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“Els estats de l'istme de Panamà fins a Guatemala formaran potser una associació.
Aquesta magnífica posició entre els dos grans mars podrà ser amb el temps l'empori
de l'univers, els seus canals escurçaran les distàncies del món; estrenyeran els llaços
comercials d'Europa, Amèrica i Àsia, portaran a tan feliç regió els tributs de les qua-
tre parts del globus” 
Simón Bolívar, La Carta De Jamaica del 1815. 
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Amèrica Central és un istme, un “estrenyiment o llengua de terra que uneix a través del mar
dues zones de terra més grans” [1], en aquest cas, Amèrica del Nord i Amèrica del Sud. Forma
part de la primera i té una extensió de 523.000 km². Comprèn Guatemala, Belize, Hondures, El
Salvador, Nicaragua, Costa Rica i Panamà, així com la part més al sud de Mèxic, i la part més
al nord de Colòmbia, i separa l'oceà Pacífic de l'Atlàntic (mar Carib). D'ençà que en tenim
constància, la posició geogràfica privilegiada de l'Istme de Panamà: el punt més estret del con-
tinent nord-americà, ha
determinat la seva fun-
ció històrica com a lloc
de trànsit i d'intercanvi.
En un primer moment,
per  diversos  grups  in-
dígenes,  el  coneixe-
ment dels quals ens ha
arribat gràcies a les se-
ves petjades a través de
la ceràmica i  l'orfebre-
ria, principalment. 
No va haver de pas-
sar gaire temps, un cop
arribats  els  espanyols,
fins que es van adonar
de la seva  importància
geogràfica.  Primer,
amb l'objectiu de trobar
una nova ruta cap a la
Xina. Després, per la connectivitat que permetria entre els tresors del Regne de Perú i Espanya.
Des d'aleshores, gràcies a, o per culpa de la seva situació privilegiada, ha vist com es convertia
en objecte de desig de tota superpotència mundial dels darrers 500 anys, i segurament, seguirà
sent-ho en qualsevol temps futur. Tots han pogut entendre, i per tant, cobejar, les possibilitats
de la seva posició estratègica.
La recerca d'un pas (natural o artificial) pràcticament no es va deturar en cap moment des de
l'arribada dels espanyols el 1492, fins a la culminació de les obres al Canal de Panamà el 1914.
Ni tan sols un cop obert el pas artificial es va donar per finalitzada. La importància de trobar un
pas ràpid, segur, i eficient per a unir els oceans Pacífic i Atlàntic va anar augmentant al llarg
dels segles. Els espanyols van fer els primers estudis al segle XVI, i van recomanar rutes que
serien durant segles les opcions més viables per a un canal transoceànic: Panamà i Nicaragua,
que han estat les principals competidores durant segles. També s'han considerat altres possibili-
tats des de l'istme de Tehuantepec a Mèxic, fins al golf d'Urabà a Colòmbia. Amb el temps, el
desig d'aconseguir un pas aquàtic no va parar d'augmentar fins a convertir-se en una autèntica
necessitat. Necessitat que es va veure satisfeta ara fa exactament 100 anys, amb la inauguració
del Canal de Panamà.
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Mapa 1: Límits d'Amèrica Central
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
Capítol 1: Introducció
 Aquesta recerca ha tingut tres períodes. Un primer que s'acaba un cop reconeguda tota la ge-
ografia del continent, i que acaba confirmant que no hi ha cap pas natural aquàtic que uneixi els
dos oceans que no sigui l'Estret de Magallanes. Un segon que va fins a la construcció del Ca-
nal, i un tercer que dura fins a l'actualitat.
Al segle XXI, el nou panorama mundial sorgit arran de l'espectacular creixement dels Països
Novament Industrialitzats (NIC), el canvi en les pautes del comerç, i el paper principal que
desenvolupa la Xina (que ha anat recolzant el seu creixement amb les exportacions tant als Es-
tats Units com a Europa), havien portat a la saturació del tràfic al Canal de Panamà abans de
començar amb les obres d'ampliació, i previsiblement, s'hi tornaran a trobar després d'aquestes.
A més d'aquesta saturació, i en bona mesura, a causa de l'abandonament per part dels EUA en
el manteniment i modernització del Canal durant els últims anys de la seva propietat, s'havia
quedat petit en relació a les dimensions dels actuals vaixells de càrrega, permetent el pas d'una
proporció cada vegada més petita de la flota mundial.
Tant les obres d'ampliació del Canal, com la celebració del seu centenari d'enguany, afegit a
les mancances d'aquest respecte a la seva capacitat i saturació, han renovat l'interès sobre el pa-
per que el canal compleix en el comerç mundial, així com sobre les possibles alternatives, que
han reaparegut en escena amb una pluja de comunicats per part de gairebé tots els governs de
la regió, en els que s'anunciaven diferents propostes de construcció de canals secs, i fins i tot en
el cas de Nicaragua, també d'una via aquàtica. L'estudi de la viabilitat i de l'impacte que puguin
tenir aquests diferents projectes són l'objecte d'estudi del present treball.
Per avaluar-los, és útil mirar quines opcions van ser considerades al passat, i perquè la del
Canal de Panamà va persistir i es va construir primer. Aquest serà el tema del primer capítol, on
intentaré explicar i relacionar la història de la cursa per la construcció d'un canal entre Panamà
i Nicaragua, com a fil conductor per anar contextualitzant-la dins dels canvis que hi hagi hagut
en les relacions entre els diferents territoris centreamericans, en les relacions internacionals, l'e-
conomia mundial, i el transport marítim fins avui dia. Aquesta serà la primera part d'aquest es-
tudi, junt amb un repàs de l'actual situació econòmica i del transport marítim mundial, així com
la direcció a la qual aniran encaminats durant la primera meitat del segle. Aquesta part estarà
dividida en dos capítols. 
La segona part començarà amb l'anàlisi de les diferents opcions que hi ha actualment, a part
del Canal de Panamà, que són la del Sistema Ferroviari Nord-americà i panameny, la del Canal
de Suez, la del Cap de Bona Esperança i la de l'Estret de Magallanes principalment, a part de
les hipotètiques rutes polars del Nord i del Nord-est. Després analitzaré les obres d'ampliació
del Canal de Panamà i les diferents propostes de rutes alternatives a aquest que han sorgit dar-
rerament. La descripció d'aquests projectes tindrà una estructura bastant similar. Primer, co-
mentaré els antecedents. Tot seguit explicaré les seves característiques generals i els diferents
arguments que utilitzen tant els defensors com els detractors de cada proposta. En primer lloc
donaré les versions oficials esbombades pels diferents governs. Com diuen Berger i Luhmann a
La Construcció Social de la Realitat, aquesta primera versió mai ens donarà suficient informa-
ció per a explicar objectivament una situació. Conèixer els diferents interessos que hi pugui ha-
ver és imprescindible per a entendre i explicar cada procés. L'explicació objectiva poques ve-
gades coincidirà amb la versió oficial.
A l'últim capítol, el de les conclusions personals, intentaré abordar tant la seva factibilitat,





De l'època precolombina fins a la construcció del Canal de Panamà
El segle XV acaba i el XVI comença amb els viatges de Colón, de Vasco de Gama, de Fer-
nando de Magallanes i els de Juan Sebastián Elcano. Amb les expedicions d'aquests s'acabarà
incorporant Amèrica i Oceania a les rutes
marítimes  d'intercanvi.  Acabat  aquest  pe-
ríode, ja es podrà parlar d'un autèntic co-
merç global que inclou tots els continents. 
Hi havia el  comerç amb Orient,  pioner
del comerç mundial. D'allí, s'obtenien espè-
cies i articles luxosos. A més hi havia el co-
merç amb Occident, on es va consolidar la
Ruta Triangular, una  ruta  comercial  esta-
blerta a l'Oceà Atlàntic des del segle XVI
fins al XIX. Formava una mena de triangle.
Començava amb la sortida d'Europa Occi-
dental  (Portugal,  Espanya, França,  Angla-
terra o Holanda) amb productes manufacturats i subministraments de tot tipus. Parava a la cos-
ta occidental d'Àfrica (entre els rius Senegal i Congo), on alguns d'aquests productes podien
servir per a l'intercanvi. Allí es carregaven esclaus negres. La següent escala eren les Antilles o
la  costa  americana  continental,  on la  major
part de les mercaderies europees i els esclaus
eren venuts. Es carregaven productes coloni-
als  (sucre,  tabac,  cacau)  i  metalls  preciosos
de tornada a Europa.  La possibilitat  tècnica
d'aquesta  ruta  es  basava  en  el  coneixement
dels corrents oceànics i de la circulació dels
vents entorn de l'anticicló estacionari  de les
Açores  (vents  alisis).  El  manteniment  d'a-
questa  relació  va  tenir  unes  conseqüències
transcendentals per al desenvolupament eco-
nòmic diferencial de les tres zones afectades.
És, amb aquests primers contactes comercials
i  amb  la  interdependència  entre  els  nuclis
econòmics  principals,  on trobem la  primera
llavor d'un fenomen de transcendental impor-
tància en l'actualitat i que explico més enda-
vant: la Globalització.
Al segle XVI, el descobriment d'Amèrica fa que Espanya prengui una posició dominant.
Grans estats monàrquics, lluitaven per obtenir el control de cada vegada més territori, tant a
Europa com a Amèrica i al Pacífic (inici del colonialisme). Portugal i Anglaterra més tard dis-
putaven l'hegemonia marítima a Espanya. L'imperi otomà que va mantenir el bloqueig mediter-
rani al comerç, que havia augmentat amb les exploracions del segle anterior. A Amèrica els es-
panyols van sotmetre bona part dels pobles autòctons i els portuguesos van iniciar la colonitza-
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Mapa 2: Ruta Triangular  (Europa, Amèrica i Oceania)
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
RUTA TRIANGULAR
(del segle XVI al XIX)
Mapa 1: Incorporació d'Amèrica i Oceania al comerç mundial   
Font: http://es.wikipedia.org/
Capítol 2: Antecedents
ció del Brasil. Mentrestant a Àsia els otomans són la principal potència d'un món marcat per
una major interconnexió entre continents.
Pel que fa a Amèrica Central, a l'època precolombina, pràcticament tota formava part de la
civilització meso-americana. Amb l'arribada dels espanyols al segle XVI, fins a principis del
XIX, hi ha la Capitania General de Guatemala, coneguda com el Regne de Guatemala. Dins
d'aquest, la integració i/o divisió interna variaven constantment. Oficialment, la Capitania for-
mava part del Virregnat de Nova Espanya. No obstant això, no va ser administrat pel virrei sinó
per un Capità General independent. D'altra banda, Panamà formava part del que més tard seria
Colòmbia.
Respecte a la recerca d'un pas entre els dos oceans, Ferran el Catòlic va dedicar els seus úl-
tims anys a l'objectiu de buscar un pas interoceànic que permetés assolir les “illes de les Espè-
cies”, el vell somni que l'havia portat a recolzar l'aventura colombina. Es va descobrir el litoral
caribeny centreamericà des d'Hondures fins a l'Istme de Panamà.
Amb el descobriment dels Mars del Sud (Oceà Pacífic) Espanya, Portugal i altres països del
Vell Món van augmentar els seus esforços per trobar un pas aquàtic que desemboqués al Pací-
fic. El 1514, Núñez de Balboa va construir una ruta utilitzada per al transport dels seus vaixells
que va ser ràpidament abandonada, des de Santa María Antigua del Darién a la costa atlàntica
de Panamà a la badia de San Miguel. Amb aquest objectiu es van impulsar expedicions de des-
cobriment i conquesta a Amèrica Central, fruit de les quals, el 1515 es va descobrir una carrete-
ra que travessava l'istme des del golf de Panamà, prop de la ciutat abandonada de Nombre de
Dios, fins a Panamà, i que havia estat utilitzada pels nadius durant segles. Es va convertir en “El
Camino Real” i serviria per transportar l'or, les espècies i altres articles asiàtics. Va esdevenir la
primera gran ruta de l'istme. 
D'altra banda, a l'altre extrem d'Amèrica del Sud, Fernando de Magallanes, va trobar un pas
entre els dos Oceans, l'Estret que porta el seu nom, el 1520. Però el camí era massa perillós. El
1524, el rei Carles I suggereix excavar un canal en algun lloc de Panamà. 
Es van realitzar explo-
racions al riu Chagres. Es
va  iniciar  la  construcció
d'un camí per carretes des
de  la  ciutat  de  Panamà
fins  a  la  ribera  d'aquest
riu i pocs anys després es
va convertir, tot i els seus
inconvenients, en la prin-
cipal  ruta  fluvial  de
l'Istme:  el  “Camino  de
Cruces”. És aleshores que
s'inicia el que durant més
de dos  segles  serà  la  fa-
mosa  Fira  de  Portobelo.
La ruta es va utilitzar di-
versos  centenars  d'anys.
No era molt millor que el
Camino Real, però el seu
trajecte era molt més curt.
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Mapa 3: Passos interoceànics a l'Istme de Panamà fins al s. XIX
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
Passos Utilitzats pels espanyols 
fins al s. XIX:
-- Nuñez de Balboa 
-- C a m i n o  R e a l
--Camino de  Cruces
Capítol 2: Antecedents
Durant el regnat de Felip II, es va escriure un informe sobre la dificultat d'unir els dos oce-
ans. Les raons eren bàsicament tècniques, per la diferència d'alçada entre les dues costes, i teo-
lògiques. La idea d'obrir un pas aquàtic va passar a ser considerada pecaminosa. És a aquest rei
que se li atribueix la frase: "L'home no pot separar el que Déu va unir".
Més al nord, Hernán Cortés també va intentar trobar un pas entre els dos oceans, durant di-
versos anys, per Mèxic, Guatemala i Hondures. Les exploracions fetes a Nicaragua i al riu San
Juan van ser les què més van
despertar l'interès de la Coro-
na. Així va iniciar la llarga ri-
valitat  entre  Nicaragua i  Pa-
namà per la construcció d'un
canal  interoceànic,  que  va
anar en augment fins a arribar
a l'anomenada "batalla de les
rutes",  al  congrés  nord-ame-
ricà, a principis del segle XX.
L'Istme de Panamà va estar
al punt de mira dels interes-
sos  estrangers  des  del  seu
descobriment i conquesta:
• Anglaterra  i  França
van patrocinar les in-
cursions  dels  corsaris
i  des  de  mitjan  segle
XVI, l'Istme va estar assetjat. Francis Drake recolzat per la reina Isabel I d'Anglaterra,
volia apoderar-se de Nombre de Dios i la ciutat de Panamà. Van fracassar. Tot i els atacs
de Drake a la ciutat de Cruces, i el saqueig de Nombre de Dios que finalment va destru-
ir el 1596. 
• El fundador del banc de Londres William Paterson, volia colonitzar la regió i va formar
la Companyia Escocesa de Comerç d'Àfrica i les Índies. Entre els propòsits de la Com-
panyia hi havia la construcció i el control d'un canal interoceànic. 
• El projecte Darién és un altre intent d'establir una ruta entre els oceans. El 1698, cinc
vaixells van partir de Leith (Escòcia) per tal d'establir una colònia al Darién i construir
una ruta per al comerç amb la Xina i el Japó. El 1700 Caledònia (nom escocès) és aban-
donada per última vegada esvaint el somni del canal interoceànic construït per Escòcia.
El segle XVII va ser un període de l'edat moderna de crisi política i econòmica gairebé gene-
ralitzat. Anglaterra suposa l'excepció. Molts dels esdeveniments polítics, socials, econòmics,
culturals i intel·lectuals han estès la seva influència fins a l'actualitat. A Anglaterra, s'inicia la
Revolució industrial (màquina de vapor, llançadora volant, Spinning Jenny), les primeres esco-
les d'enginyeria, s'imposa la mecànica newtoniana i la teoria de la gravitació universal, ... Du-
rant el segle XVIII, la civilització europea occidental afermarà el seu predomini i estendrà la
seva influència pel món. Les relacions internacionals es caracteritzen per l'equilibri europeu en-
tre les potències continentals i l'inici, a finals de segle, de l'hegemonia marítima d'Anglaterra.
L'Imperi xinès i Japó continuen aliens a l'expansió europea, mentre que l'Índia comença a ser
repartida. A Amèrica sorgeix una consciència d'identitat i interessos alternatius als de les metrò-
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Mapa 4: Riu San Juan del Norte (frontera entre Nicaragua i Costa Rica)
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
Frontera entre Costa 
Rica i Nicaragua
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polis entre els colons blancs (criolls) que provocarà, des de finals de segle, l'aparició de movi-
ments independentistes. Hi ha la Guerra d'Independència de les Tretze Colònies Americanes
(1775-1783) on les colònies americanes costaneres d'Anglaterra a l'Atlàntic nord aconseguei-
xen la seva Independència, i la Revolució francesa (1789) amb la fi de l'Antic Règim.
Amb el ressorgiment dels estudis científics a Europa, la qüestió del pas interoceànic recobra
vigència. França va portar la davantera en aquest sentit. El 1735, una expedició a càrrec de
Charles Marie la Condamine va recomanar a l'Acadèmia de Ciències de França la construcció
d'un canal per Panamà. La idea de construir canals interoceànics, tant a Suez com a Panamà,
era molt popular a la França pre-revolucionària. Per altra banda, Gran Bretanya volia dominar
algunes de les possibles rutes interoceàniques. El 1780, el capità Horace Nelson va intentar
apoderar-se de Nicaragua. Nelson considerava que Nicaragua era el Gibraltar de l'Amèrica es-
panyola, és a dir la porta d'entrada a les possessions hispanes. Poc després, es va publicar a
Anglaterra, el llibre Raó dels assentaments dels espanyols a Amèrica, on plantejaven la cons-
trucció d'un canal interoceànic pel Darién i el golf de San Miguel.
El s. XIX és l'inici de l'època contemporània, i per tant, de l'inici dels grans canvis. L'econo-
mia passarà dues fortes revolucions industrials, la primera acaba cap al 1840, i la segona entre
1880 i 1914. Les revolucions burgeses s'estendran arreu gràcies a l'imperialisme. Naixeran les
democràcies europees amb la idea d'esquerra i dreta a partir de la Revolució francesa, fins al
desenvolupament de les ideologies socials i el moviment obrer, que culminaria amb el triomf
de la revolució russa del 1917.
Àfrica seria objecte d'obert ús i abús per part dels imperis europeus. Sorgiria lentament l'Im-
perialisme nord-americà. Aquest segle anunciaria la decadència de l'Imperi Otomà que desapa-
reix amb la primera guerra mundial. La guerra de l'Opi humiliaria l'històric Imperi xinès en els
seus tractats desiguals i culminaria amb la caiguda de la Dinastia Qing el 1911.
L'emancipació d'Amèrica Llatina comença aquest segle. Neix la identitat que serà defensada
pels grans llibertadors, promotors de la idea d'una nació llatinoamericana. Les fronteres ameri-
canes no van parar de variar. A Guatemala, l'any 1823, van declarar la independència absoluta
d'Espanya, de Mèxic, i de qualsevol altra nació estrangera i va establir un sistema de govern re-
publicà. La República Federal d'Amèrica Central que comprenia els estats de Guatemala, El
Salvador, Hondures, Nicaragua i Costa Rica. Tenien moltes esperances nacionals de modernitat
i democràcia, i d'enriquiment de la zona, a través del comerç interoceànic. La bandera mostrava
una banda blanca entre dues bandes blaves, representant la terra entre els dos oceans. Tot i
aquest optimisme en 10 anys ja s'havia desmembrat de nou. Hi van haver diversos intents per
reunir les nacions centreamericanes durant el segle XIX però cap va tenir èxit. 
La idea de la construcció d'un canal va romandre en suspens per no reaparèixer fins a princi-
pis del segle XIX. La primera meitat d'aquest segle serà per al Carib continental un període de
gran efervescència a causa d'un enfrontament entre els Estats Units i Anglaterra pel control de
la zona, per poder construir un canal o pas interoceànic. A més, es va passar de la idea general a
favor de la construcció d'una carretera a la idea a favor del ferrocarril. El govern colombià va
rebre diverses propostes sol·licitant l'atorgament de drets de concessió per a la construcció del
canal interoceànic. A Colòmbia creien que aquesta ruta havia d'estar sota el seu control absolut.
Els britànics pretenien estendre el seu domini des de l'actual costa Atlàntica de Nicaragua fins a
territoris panamenys a Bocas del Toro. Això, va portar als Estats Units a considerar l'actitud an-
glesa com un seriós perill. Temien perdre el projecte del canal interoceànic. El 1846, per por a
l'expansionisme britànic, Nova Granada i els EUA van subscriure el Tractat General de Pau,
Amistat, Navegació i Comerç. EUA es comprometia a garantir la sobirania de la República
mentre obtenien el dret al lliure trànsit, per qualsevol mitjà que existís o s'obrís en el futur, per
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als ciutadans i pels seus productes, manufactures o mercaderies, que estarien exempts d'impos-
tos. Les conseqüències d'aquest pacte van aparèixer amb la febre de l'or a Califòrnia.
Per part dels EUA, l'expansió territorial, el descobriment d'or a Califòrnia, i la colonització
de l'oest van crear necessitats pràctiques. Abans de la inauguració del ferrocarril transoceànic
dels Estats Units el 1869, els nord-americans van haver de fer un llarg periple per arribar a Ca-
lifòrnia, via Panamà o Nicaragua. Les condicions comercials (comerç creixent i vaixells grans)
i tècniques (maquinària pesada) van renovar l'interès amb estudis més exhaustius sobre les ru-
tes possibles pel canal. Després del viatge de 5 anys per Hispanoamèrica del naturalista prussià
Alexander Von Humbolt, a la seva obra Viatge A Les Regions Equinoccials Del Nou Continent
va esmentar diversos llocs per on podia construir-se el canal interoceànic. Els estudis que es
van realitzar, i que mostro al següent mapa, ordenats per interès i potencial, eren:
1. La ruta del Canal de Panamà, que va ser considerada la més apropiada per ser la més
curta i menys costosa (amb el punt més alt al llac Gatún, 26 m sobre el nivell del mar).
2. La ruta pel llac Nicaragua, a punt de ser l'escollida. El 1884, els governs dels EUA i de
Nicaragua van acordar un memoràndum per construir un canal. El projecte va ser aban-
donat pels seus inconvenients: costos de construcció elevadíssims, activitat volcànica
del volcà de la Concepció, al llac Nicaragua, i accés al Pacífic complicat, amb el punt
més baix a 56,4 m per sobre del nivell del mar. Va ser completament abandonat el 1904.
3. La ruta de l'Istme de Tehuantepec és la distància més curta entre el Golf de Mèxic i l'o-
ceà Pacífic. El 1880, es va idear un pla per construir un corredor ferroviari transoceànic
de sis vies a través de l'istme. El pla va ser abandonat fins al cap d'uns anys, i el 1907 es
va inaugurar el Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, que unia els ports de Coatzacoal-
cos (Golf de Mèxic) i Salina Cruz (al Pacífic). Va ser una alternativa que al seu moment
cim (1913) va arribar a transportar 850.000 tones de càrrega. Després de la inauguració
del Canal de Panamà el 1914 va perdre la seva competitivitat i va deixar de ser usat com
a alternativa per al transport de càrrega que unís els dos oceans.
4. La ruta pel Darién. A la dècada de 1850 una expedició d'Anglaterra, França i els Estats
Units va estudiar una ruta potencial per a un canal que travessés l'istme del Darién, des
de la Badia de Caledònia fins al Golf de Sant Miquel. Encara que les costes eren idònies
per a les instal-
lacions  portuà-
ries, no van tro-
bar un pas pels
65  km  de  l'ist-
me.
5. La ruta pel Golf
d'Urabá  (Co-
lòmbia). Una
opció  que  va
ser  estudiada,
però es va des-
cartar  per  ser
massa cara. Re-
queria  construir
un  túnel  per
vaixells.
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Mapa 5: Possibles passos interoceànics segons Von Humbolt
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
DIFERENTS POSSIBILITATS DE PAS AL S.XIX
(segons els estudis de Alexander Von Humbolt)
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Per part dels notables i homes de negocis de Panamà era de vital importància l'obertura d'una
via interoceànica en aquest territori, ja fos aquàtica, terrestre o mixta, i reactivar la funció de
trànsit. La decadència de l'Istme, agreujada per la suspensió de les fires de Portobelo el 1739,
era molt gran. Els panamenys cada cop sentien més la necessitat de ser ells mateixos els que ha-
vien de gestionar els seus recursos.  Amb l'inici de la febre de l'or, l'antiga ruta mixta del riu
Chagres i el Camino de Cruces va recuperar gran part de la importància. Però aquesta no podia
satisfer la creixent demanda dels milers de passatgers i va ser reemplaçada pel ferrocarril, cons-
truït i controlat per un consorci privat nord-americà i inaugurat el 1855. L'empresa ferroviària i
les companyies marítimes van aconseguir fabulosos guanys. Els nadius van ser desplaçats de les
activitats generades pel trànsit entre Panamà i Colón, port fundat el 1852 per la Companyia del
Ferrocarril. Fins a la construcció del canal, el ferrocarril va transportar el volum més gran de
càrrega per unitat de longitud de qualsevol ferrocarril del món.
El fracàs de les
gestions  diplomà-
tiques  dels  EUA
amb Colòmbia  va
donar  impuls  a
França en la qües-
tió  canalera,  sem-
pre  amb  la  vista
fixa en el  Darién.
A Europa,  en  ge-
neral  i,  a  França,
en  particular,  la
idea  de  construir
un canal interoce-
ànic  encara  era
més  popular  des
del 1869, quan es
va inaugurar el Canal de Suez per iniciativa de Ferdinand de Lesseps. El 1878, va subscriure el
conveni Salgar-Wyse amb el que la “Société Civile In-
ternationale du Canal Interocéanique de Darien” va ob-
tenir els drets exclusius per construir un canal i operar
durant 99 anys i va convocar un Congrés Internacional a
París, amb la presència dominant de Ferdinand de Les-
seps i el seu projecte de canal a nivell entre les badies de
Limón i Panamà. Es va comprar la concessió Salgar-Wy-
se per 10 milions de francs. El cost de les obres es va es-
timar en 240.000.000 $ i la  construcció a 12 anys. Les-
seps volia que tots els estalviadors francesos es conver-
tissin en accionistes del  Canal de Panamà. Va fer uns
càlculs molt per sota del seu valor real. Els va reduir a
vuit anys i  168.600.000 $. Les obres van començar el
1881, enfrontant-se a diversos reptes, dels quals els més
grans van ser, el  terreny accidentat  i  les epidèmies de
malària i febre groga.
L'obra es va retardar, i Lesseps va demanar ajuda als
petits inversors a través d'homes de negocis que no van
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Imatge 2: Obres del ferrocarril a Panamà, fonamental per a poder construir el Canal
Font:http://ww.migraventura.net/sites/default/files/canal_panama/paginas/2_2.html
Imatge 1: Ferdinand de Lesseps (1805-94) 
Font:http://kids.britannica.com/comptons/art
-149903/Ferdinand-de-Lesseps
Construcció del Ferrocarril inaugurat l'any 
1855 pel trànsit entre Panamà i Colón
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dubtar a subornar a la premsa, als ministres i parlamentaris per obtenir finançament públic.
Cinc anys després de l'inici de les obres, va quedar en evidència que la Companyia travessava
dificultats econòmiques i tècniques a l'Istme. La malària i la febre groga feien destrosses en la
mà d'obra i fins i tot als alts directius de l'empresa. Hi va haver malbaratament de fons, errors
tècnics, ensorraments, escàndols per suborns i va predominar massa temps l'obstinació de cons-
truir el canal a nivell. Quan es va acceptar el projecte amb rescloses proposat per Philippe-Jean
Bunau-Varilla,  ja  era  massa tard.  El  1889, un tribunal  civil  va declarar  la dissolució de la
Companyia, Lesseps va haver d'abandonar el projecte. Va ser el final de les pretensions europe-
es de construir un canal pel continent americà. Les conseqüències d'aquest primer intent per
part dels francesos van ser:
• Aconseguir extreure més de 500.000.000 m³ de terra pel pas del canal.
• Nicaragua va emergir com un seriós rival de la ruta de Panamà. 
• Demostrar que amb només capital privat, construir el canal era pràcticament impossible.
2.2. El Canal de Panamà
El  permanent  desig  separatista  dels
panamenys i l'interès del govern nord-a-
mericà de construir i controlar un canal
eren els trets més característics a finals
del segle XIX i començaments del XX.
Al Senat dels EUA es va iniciar la "ba-
talla de les rutes" entre els partidaris de
Panamà i  els  de  Nicaragua.  Per  raons
comercials i estratègic-militars, urgia la
construcció i el domini d'una via aquàti-
ca interoceànica i el 1902, el President
dels Estats Units va negociar amb Co-
lòmbia la construcció del canal. En cas
de no arribar a cap acord, es procediria a
excavar  a  Nicaragua.  Colòmbia  va  re-
butjar  per  raons  econòmiques  i  per  la
por a l'absorció de la sobirania i integri-
tat territorial de Colòmbia. Això va aug-
mentar el descontentament dels notables
panamenys que van buscar suport al go-
vern  de  Theodore  Roosevelt.  El  canal
era  vital  i  indispensable  pel  destí  dels
EUA com a potència mundial amb su-
premacia als dos oceans. Roosevelt era
defensor  d'una  doctrina  proposada  per
l'oficial de l'Armada dels Estats Units Thayer Mahan al seu llibre La Influència del Poder sobre
els Mars en la Història, del 1890. Deia que la supremacia al mar era part integral de la destresa
comercial i militar d'una nació. Per Roosevelt, això feia d'un canal controlat pels EUA una ne-
cessitat. Van recórrer a l'enginyer francès Bunau-Varilla, qui va brindar el seu suport al movi-
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Imatge 3:  Portada del 18 gener 1902 que debat sobre connectar 
l'Atlàntic i el Pacífic: Panamà o Nicaragua, Quin?
Font: http://hanfordmills.wordpress.com/
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ment separatista, a canvi del seu propi benefici i el dels EUA. Amb el Tractat Hay-Bunau-Va-
rilla, del 1903, immediatament després de la revolució que va provocar el naixement de la nova
República de Panamà (entrant dins de la geopolítica centreamericana, que és el seu lloc que per
naturalesa), els EUA es van comprometre a garantir i mantenir la independència de la Repú-
blica, i a canvi, obtenir la concessió per construir, mantenir, operar i defensar el canal intero-
ceànic, així com una zona de 8 km a cada costat del mateix amb una consigna de perpetuïtat. A
canvi, Panamà rebia 10 milions de $ i es va fixar una anualitat de 250.000 $ com a compensa-
ció. El 1904, els nord-americans van prendre possessió de les propietats de la Nova Companyia
del Canal francès. Després d'una primera comissió Roosevelt va decidir posar l'obra en mans
dels militars. Al 15 d'agost del 1914 el vapor Ancón va inaugurar oficialment el Canal de Pana-
mà i la Governació de la Zona del Canal com a nova entitat administradora. No es va obrir al
comerç fins al 1921, ja que les esllavissades de terra no van ser controlades fins al 1919. El ca-
nal va iniciar operacions les 24 hores del dia al maig de 1963 amb la instal·lació d'un nou enllu-
menat fluorescent en el tall Gaillard o Corte Culebra i les tres rescloses. La construcció del Ca-
nal de Panamà va comportar la realització d'un gran nombre d'obres entre les quals cal desta-
car: 
• L'excavació del Corte Culebra, avui Tall Gaillard.
• La construcció d'una represa de terra i d'un llac artificial de 425 km².
• La construcció de les rescloses de Gatún, Pedro Miguel i Miraflores.
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Els nord-americans van invertir en l'obra 352 milions de $. Tenint en compte l'invertit pels
francesos, el Canal de Panamà va acabar costant aproximadament 639 milions de $. El seu cost
en vides humanes, durant l'etapa nord-americana va ser de 5.609 i d'aquestes no menys de
4.500 van ser treballadors negres i només 350 nord-americans blancs. Si li sumem els morts en
l'època dels francesos, el total podria arribar als 25.000, això equival a 500 morts per cada qui-
lòmetre del Canal. 
2.3. Construcció del Món Actual
2.3.1. El segle XX
El període entre 1870 i la Primera Guerra Mundial el 1914, es va caracteritzar per l'aparició
del “Nou Imperialisme”. Després de la Primera Guerra Mundial l'Imperi britànic va estendre's
arreu del món. Després vindran els processos de descolonització producte del creixement de
moviments nacionalistes en territoris súbdits durant la primera meitat del segle XX. La Segona
Guerra Mundial va acabar amb les molt conegudes conseqüències, entre les quals destaca la
Guerra Freda des del 1945 (fi de la Segona Guerra Mundial) fins a la fi de l'URSS al 1991, en-
tre els blocs occidental-capitalista liderat pels Estats Units, i el bloc oriental-comunista (de paï-
sos de l'est) liderat per la Unió Soviètica. 
Durant el segle passat, s'ha estat forjant un nou ordre mundial, amb l'aparició de nous actors
en escena. Des de l'època en què es va construir el Canal de Panamà fins avui, el món ha canvi-
at de forma espectacular, i molts d'aquests canvis són irreversibles. La liberalització del co-
merç, dels fluxos financers i de les inversions en els països en desenvolupament, que s'ha acce-
lerat en les dues últimes dècades, ha augmentat la importància de les grans empreses o conglo-
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Imatge 4: Plànol del Canal de Panamà i de la Zona de 8 km a cada banda ocupada pels EUA, i el seu perfil, de tot el recorregut
Font: http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Panama_Canal_Zone_Map_and_Profile.jpg
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merats empresarials. Fent una anàlisi dels principals canvis de tendència que van transformar el
món un cop iniciat el segle XX i que es van accelerar un cop finalitzada la Guerra Freda,
aquests són els més importants:
2.3.1.1. La Globalització 
Al llarg del segle hi ha una intensificació de la mobilitat de les persones i dels intercanvis de
béns i serveis i de la interdependència econòmica a escala mundial. L’economia mundial cada
cop  més,  s’escapa  del
control  dels  estats  que
veuen  limitada  la  seva
capacitat d’actuació. És
un procés que difumina
les fronteres i que des-
nacionalitza els proces-
sos productius i  homo-
geneïtza  els  hàbits  de
consum.  Interrompuda
durant  el  període  d'en-
treguerres,  el  rellança-
ment a mitjan segle XX
de  la  globalització  és
inseparable  de  l'exten-
sió pel món d'una com-
binació  de  creixement
demogràfic i econòmic.
Entre  1950  i  1980,  la
globalització es va intensificar entre les economies més riques d'Europa, Amèrica del Nord i
Japó. La caiguda del bloc soviètic comportà l’eliminació de l’últim obstacle per a l’extensió del
capitalisme a escala mundial, i als llocs on es manté el comunisme, com a Xina, s’ha permès un
capitalisme econòmic.
Si comparem l'economia mundial contemporània amb la de començaments del segle XX, ens
adonarem de l'enorme progrés material experimentat per la humanitat des de llavors: 
• Entre 1913 i 2000, la població mundial va passar d'1,8 a uns 6,1 milers de milions de
persones, i als 7,2 al 2014.
• El PIB mundial es va multiplicar per 20 del 1900 al 2000.
• El PIB nominal s'ha multiplicat gairebé per 5.
Les bases d'aquesta globalització són:
• Eliminació progressiva de les barreres duaneres i l’establiment d’àmplies àrees de lliure
comerç com ara la UE, el NAFTA, Merco-sud, etc. 
• Avenços en les telecomunicacions, que fan gairebé instantani l’intercanvi d’informació. 
• La intervenció dels estats en l’economia tendeix a desaparèixer. EUA és la primera po-
tència econòmica mundial. 
• Gestió econòmica en mans d'organismes mundials, com ara la OMC, el BM o el FMI.
• Protagonisme dels mercats financers. Expansió de les multinacionals. 
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Gràfica 1: Evolució del GPD (PIB) per càpita i de la població mundial (en milers de milions) 
Font: http://proyectoa1.wordpress.com/tag/economia/
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• Menors costos de producció i menor preu de productes, més qualitat i competitivitat grà-
cies a l'aplicació d'economies d'escala.
• Impacte en els recursos naturals: danys a l'ecosistema i escalfament global. Major dese-
quilibri econòmic, social i territorial. Intercanvi desigual entre països en desenvolupa-
ment i desenvolupats.
• Mobilització d'empreses i de la mà d'obra emprada (la deslocalització)
2.3.1.2. Els Països Emergents 
Durant tot el segle XX els països del G7 van controlar l'economia i la política mundialment.
Eren els líders d'Occident i, per tant, del món sencer. Els països del G7 són Alemanya, Canadà,
Estats  Units,
França,  Itàlia,
Japó i el Regne
Unit.  Des  de la
dècada  dels
vuitanta,  països
de  baix  nivell
de desenvolupa-
ment  s'han  in-
corporat a l'eco-
nomia  global.
Són  noves  eco-
nomies que s'es-
tan  desenvolu-
pant i que estan
amenaçant  la
supremacia dels
països occidentals. Estats Units està perdent pes, i al seu lloc es presenta un país que sembla no
tenir límits en la seva expansió: Xina. Tenint en compte que una de cada sis persones al món és
xinesa, no és estrany que el gegant asiàtic lideri els rànquings mundials de consum, producció i
comerç. Però a part de la Xina, trobem una sèrie de països que es posicionen com a seriosos
candidats a liderar el món en un futur potser no molt llunyà. S'ha creat un mercat d'emergents
paral·lel al món occidental que amenaça el lideratge econòmic que havien tingut tradicional-
ment els països de la Tríada econòmica: Amèrica del Nord (Estats Units + Canadà), Europa oc-
cidental (Unió Europea + Noruega + Suïssa), i Àsia-Pacífic (Japó + Corea del Sud). Ara els lí-
ders tradicionals s'estan veient amenaçats pel creixement dels països recentment industrialit-
zats: BRIC, N-11, NIC, MIKT, VISTA,... Tots aquests països coneguts com a Newly Industria-
lized Countries (NIC) comparteixen la característica de tenir unes grans poblacions. El 61% de
la població de la Terra es troba en països NIC. Entre els Next Eleven i els BRIC, sumen 4.272
milions d'habitants. Tots els BRIC+N-11 superen els 70 milions d'habitants (excepte Corea que
té 50 milions). Són països superpoblats i que per tant tenen una gran força laboral. Per altra
banda, l'envelliment dels països desenvolupats i les contínues crisis econòmiques del món occi-
dental són realitats inqüestionables. 
2.3.1.2.1. Els Quatre Tigres Asiàtics
Quatre economies asiàtiques destaquen pel seu espectacular creixement econòmic i les seves
altes taxes de desenvolupament i industrialització: Corea del Sud, Taiwan, Hong-Kong i Singa-
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Mapa 6: Els països BRIC (granat), els MIKT (blau marí) i els N!! (els dos blaus)
Font:http://valoradicional.files.wordpress.com/2014/01/unknown-1.jpeg
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pur. Aquests 4 països han aconseguit un avanç impressionant durant les últimes dècades gràcies
a les elevades taxes de creixement econòmic. Això els ha permès integrar-se entre les economi-
es més avançades i figurar en els primers llocs al rànquing mundial de PIB nominal. En els anys
noranta el PIB dels quatre països creixia a un ritme anual del 6,2% i ha aconseguit mantenir una
bona velocitat entre 2000 i 2013. Segons les dades del Fons Monetari Internacional, el PIB dels
quatre va augmentar el 2013 una mitjana del 8,5%. Destaquen l'increment del 14,5% a Singapur
i un 10,8% a Taiwan. Xifres molt superiors a les dels països occidentals, que des de la crisi eco-
nòmica de 2008 no aixequen cap. Un factor d'èxit ha estat la seva gran capacitat exportadora.
Singapur i Hong Kong ja van apostar per internacionalitzar el seu comerç fa anys i els seus
ports marítims estan entre els més importants del món. 
2.3.1.2.2. Els països BRIC: Brasil, Rússia, Índia i Xina
L'acrònim BRIC fa referència a les inicials dels països Brasil, Rússia, Índia i Xina (del seu
nom en anglès). El nom el va posar Jim O'Neill, economista de la Goldman Sachs,   un dels
grups de banca d'inversió i valors més grans del món, en l'assaig Building Better Global Eco-
nomic BRICS on defensava la idea de què aquests quatre països són els maons de l'economia
mundial i els que la lideraran durant les pròximes dècades. Goldman Sachs prediu que la Xina i
l'Índia seran els proveïdors globals dominants de tecnologia i de serveis, mentre que Brasil i
Rússia ho seran com a proveïdors de matèries primeres. Es presumeix així que el pas següent
serà la cooperació entre els BRIC. Brasil i Rússia junts, constitueixen els majors sortidors de
materials i aliments del món actual.
 Els BRIC (al mapa en vermell) suposen una mica més del 40% de la població mundial, al
voltant del 25% de la superfície terrestre del món i el 20% del PIB mundial. A més, entre els
quatre països controlen el 43% de les reserves mundials de divises, i la seva participació se-
gueix en augment. Podrien arribar a ser tan poderosos com el G7 l'any 2032, uns set anys abans
del que originalment s'havia previst segons l'anàlisi de Goldman Sachs.
Els quatre països BRIC estan consolidant les seves aliances comercials. La veritat és que els
països BRIC podrien sobreviure mantenint les relacions comercials entre ells mateixos. Tots ells
tenen capacitat de crear grans fluxos d'intercanvis comercials i d'inversió, i aquests, estan aug-
mentant contínuament entre els BRIC. 
2.3.1.2.3. Els Next Eleven (N-11): potències emergents secundàries
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Taula 1: PIB nominal [2050-2006] en milions de US $. A la 1ª columna hi ha el rànquing pel 2050  
Font: Elaboració pròpia amb dades de http://es.wikipedia.org/wiki/MIST
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El 2005 els analistes de Goldman Sachs van introduir un nou concepte que se sumava al dels
BRIC, i que intentava afegir una sèrie de països que, juntament amb aquests, es convertirien al
llarg del segle XXI en les economies més grans del món. Els N-11 (al mapa els dos blaus) es
poden considerar potències emergents de segon ordre, després dels quatre gegants que acabo
d'explicar. Aquestes onze economies emergents són les de Bangla Desh, Egipte,  Indonèsia,
Iran, Mèxic, Nigèria, Pakistan, Filipines, Corea del Sud, Turquia i Vietnam. 
La gran majoria dels N-11 són països asiàtics. Els més occidentals (Turquia, Iran, Pakistan) i
els més orientals (Corea del Sud, Bangla Desh, Vietnam, Malàisia i Indonèsia). A més, figuren
Mèxic, Egipte i Nigèria. La taula anterior mostra les projeccions que Goldman Sachs fa en el
seu informe sobre els N-11, respecte al PIB nominal pels pròxims 40 anys. Es pot veure el can-
vi d'ordre econòmic a escala mundial i que s'accentuarà les pròximes dècades.
Les estimacions apunten que els Next Eleven figuraran entre les 22 economies més fortes del
món el 2050. És interessant observar també el canvi entre el Rànquing del 2050 (1a columna) i
el Rànquing del 2006 (última columna). L'Índia, que el 2006 estava en el lloc 11, es col·locarà
en el tercer el 2050. Pel que fa als dos primers llocs del rànquing, hi ha un canvi que es donarà
al voltant de l'any 2030, quan la Xina superi en el PIB als Estats Units. Després d'això, Estats
Units no sembla tenir un altre competidor, i es refermarà en el segon lloc, allunyat dels seus
perseguidors. 
Un altre aspecte que cal ressaltar és que tots els països augmentaran significativament el seu
PIB durant la primera meitat del segle XXI. El que determinarà el rànquing de 2050 serà la ve-
locitat a la qual el PIB de cada país augmenti. Mèxic augmentarà el seu PIB d'1 bilió fins als
9,3 bilions. Indonèsia, des dels 419.000 milions el 2010 fins als 7 bilions el 2050. Els països
occidentals, en l'escenari de 2050 han estat completament superats pels que avui dia conside-
rem NIC. Com es veu al següent gràfic, el 2050, el TOP 10 estarà ple de NIC's: Xina, Índia,
Brasil, Mèxic, Rússia i Indonèsia. Dels que anomenem països occidentals tan sols es mantin-
dran els EUA, Japó, UK i Alemanya.
Des que el 2001 es creés l'acrònim BRIC, molts van intentar realitzar els seus propis pronòs-
tics per convèncer els inversors de quin país era millor invertir-hi i han anat apareixent molts
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Gràfica 2: TOP 10. PIB de l'any 2050 segons Goldman Sachs
Font: http://es.wikipedia.org/wiki/Pr%C3%B3ximos_once
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altres acrònims per suggerir a països emergents i que poden arribar a ser grans economies d'im-
portància global. En alguns casos hi ha països que s'inclouen en diversos d'aquests grups. Així,
als BRIC & N-11 es van sumar els CIVETS (Colòmbia, Indonèsia, Vietnam, Egipte, Turquia i
Sud-àfrica), MIKT (Mèxic, Indonèsia, Corea del Sud i Turquia), VISTA (Vietnam, Indonèsia,
Sud-àfrica, Turquia i Argentina), EAGLES (Emerging And Growth-Leading Economies)... 
2.3.1.3. La Deslocalització
La deslocalització és l'acció de “traslladar una producció industrial d'una regió a una altra o
d'un país a un altre, normalment buscant menors costos empresarials”[2]. En els països euro-
peus, la internacionalització de la producció de les empreses es remunta a finals del segle XIX i
continua donant origen a grans empreses multi-nacionals. A partir de la dècada dels 70, aquesta
subcontractació internacional de les tasques que suposen un ús més intensiu de la mà d'obra, va
tenir com aliats, la reducció dels costos de transport i les regulacions comercials adoptades als
països industrialitzats. Va ser el primer pas cap al desenvolupament de sistemes de producció
integrats, que permeten la segmentació de la producció en diferents etapes i en diferents països.
Les empreses, per obtenir més beneficis, augmenten els ingressos accedint a un major nombre
de mercats (globalitzant-se) i redueixen despeses localitzant-se allà on es donin les condicions
per fer-ho (deslocalitzant-se). Principalment els millors llocs per reduir despeses són els espais
de l'anomenada "perifèria" mundial, composta pels països subdesenvolupats, en desenvolupa-
ment i/o emergents. La seu central estarà sempre en una ciutat global d'una potència (occiden-
tal o emergent), i serà des d'allà des d'on es dirigeixi l'empresa en la seva totalitat. Diversos no-
des poden estar repartits pel món per a les tasques de l'administració o la gestió. Finalment, les
funcions de producció, en fàbriques i zones industrials, seran les més repartides pel mapa i les
que ocupin un nivell més baix en l'esquema jeràrquic d'una gran empresa.
En el mapa s'observa que aquest fenomen s'ha produït en dues fases diferents. Primer ha tin-
gut lloc una deslocalització de les multinacionals occidentals des dels espais centrals (EUA,
Canadà, Japó, Europa o Austràlia), cap a països emergents (Mèxic, Brasil, Argentina, Sud-à-
frica, Nigèria, Turquia, Índia, Sud-est Asiàtic, Xina).  En una segona fase, ja no són l'Índia o la
Xina els que han de fabricar a Occident que amb la qualificació creixent de la mà d'obra en
aquests països de la perifèria, traspassen activitats de producció a altres països com Filipines,
Pakistan o Indonèsia. 
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Mapa 7: 1ª i 2ª deslocalització
Font: http://elordenmundial.com
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La deslocalització és una conseqüència de la globalització econòmica i es basa en aconseguir
un menor cost de la mà d'obra, legislacions menys estrictes amb la protecció del medi ambient,
condicions de treball més flexibles... El fenomen de la deslocalització és un dels pilars del sis-
tema econòmic actual.
2.3.1.4 Revolució dels Transports, la Tecnologia i les Comunicacions
Després de la I Guerra Mundial, Einstein modifica radicalment la física, a través d'una nova
formulació dels conceptes d'Espai i Temps, fent desaparèixer de la física l'espai i el temps new-
tonià. Es van destruir així els postulats bàsics sobre els quals es va construir la racionalitat mo-
derna de la civilització occidental, i va emergir una nova representació de l'univers i de la natu-
ralesa. Els progressos registrats en el transport, la informació i les comunicacions formen part
d'un conjunt més ampli d'innovacions tecnològiques que van fer possibles avenços sense prece-
dents en la productivitat, el creixement econòmic i el comerç internacional. Aquestes revoluci-
ons són causa i efecte dels processos globalitzadors i deslocalitzadors. La disminució radical de
l'espai, en el sentit econòmic del terme, és un efecte acumulat de la reducció dels costos i del
desenvolupament de nous mitjans de transport, al que s'uneix la possibilitat de transmetre in-
formació a "temps real". 
2.3.2. Un nou ordre mundial
A partir de la dècada dels seixanta es va iniciar un important i accelerat procés que ha modi-
ficat tots els àmbits de la vida humana en les societats occidentals. Els grans canvis tecnològics
que avui observem s'han produït al llarg de dues revolucions industrials: 
1. La primera revolució industrial es va caracteritzar per l'ús del vapor com a força motriu.
La revolució del transport va modificar la percepció del temps i de l'espai, ja que les dis-
tàncies es van escurçar i es van dinamitzar les comunicacions.
2. La segona revolució industrial, a finals del segle XIX, és la de l'electricitat, la del motor
de combustió interna, la química i l'acer, la dels creuers marítims, l'automòbil i el tren
subterrani. Les comunicacions a distància van transformar la humanitat.
3. Actualment vivim una tercera revolució tecnològica basada en els avenços de l'electrò-
nica. No va ser sinó fins a mitjans del segle XX quan comencen a produir-se els avenços
més significatius,  amb l'aparició del  transistor. Les actuals  tecnologies  es relacionen
amb el processament i difusió de la informació, penetrant en gairebé tots els àmbits de
les  activitats  econòmiques,  culturals  i  socials.  Com a  conseqüència  de  la  II  Guerra
Mundial, l'energia nuclear es va desenvolupar de manera espectacular en només una dè-
cada.
Aquesta tercera revolució industrial i tecnològica, sumada als fenòmens de globalització i
deslocalització, i a l'aparició dels països emergents com a motor de l'economia fa que es pugui
parlar d'un nou ordre mundial. Els indicadors que evidencien aquest nou ordre són:
• Les economies avançades (excepte Alemanya i Japó) presenten grans dèficits comerci-
als, mentre que la majoria de les economies emergents gaudeixen de notables superàvits.
Representen la meitat de l'activitat econòmica mundial i estan enfortint la seva potència
financera. Està permetent que centenars de milions de persones superin la pobresa. 
• Les empreses multinacionals provinents de mercats emergents s'estan expandint a gran
velocitat per tot el món. Han passat a ser el 25% de les 500 companyies més grans del
món i el 29% del nombre total d'empreses multinacionals.
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• Les condicions demogràfiques estan canviant ràpidament. Per primera vegada a la his-
tòria, Japó i alguns països europeus han invertit les piràmides de població, i tenen més
persones de més de 60 anys que de menys de 20. Estan envellint molt ràpidament. Tam-
bé per primera vegada, viuen més persones a les ciutats que al camp, i les que pateixen
d'obesitat superen a les que passen gana. El món s'ha fet predominantment urbà.
A l'abril de 2011 el FMI va impactar l'opinió pública nord-americana amb la seva predicció
que l'economia xinesa seria la més gran del món el 2016. L'equilibri mundial està canviant, i
aquest canvi s'està produint molt ràpidament. Durant la major part del s. XXI, Índia serà el país
més poblat del món, la Xina el major productor i els EUA el més ric.
Als últims anys, el món ha patit nombroses crisis financeres i econòmiques han alterat l'eco-
nomia mundial i l'estabilitat social. Diversos desastres naturals han devastat comunitats sence-
res. Preocupa l'escalfament de la Terra, igual que els temors per la propagació de malalties
mortals contagioses. La complexitat és un tret fonamental de l'escena global contemporània.
Ara que el final període de la Guerra Freda semblava que ens portaria a un període d'estabilitat,
doncs, més aviat sembla que estem entrant a un període que estarà governat per la inseguretat.
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3.1. La indústria del transport
Els medis del transport són el mitjà pel qual les persones i les mercaderies es mobilitzen i
pertanyen a un dels tres tipus bàsics amb el seu conjunt de característiques depenent de sobre
quina superfície es desplacen: 
Per terra:
1. Per carretera: El transport per carretera té una flexibilitat operacional mitjana. Té alts
costos de manteniment, tant per als vehicles com per les infraestructures. Està vinculat
principalment a les indústries lleugeres i als moviments ràpids de càrrega en lots petits.
Amb l'aparició dels contenidors, el transport per carretera ha passat a ser crucial en la
distribució de mercaderies, ja que tant ports, com aeroports o estacions de tren, gairebé
sempre el necessiten per a iniciar/completar el seu recorregut.
2. Transport ferroviari: Tradicionalment vinculat a la indústria pesada. La contenidoritza-
ció ha millorat la flexibilitat del transport ferroviari mitjançant la seva vinculació amb
la carretera i les terminals marítimes. Dels transports terrestres és el que ofereix més ca-
pacitat.
3. Pipelines: Les rutes dels oleoductes són pràcticament il·limitades, ja que es poden col-
locar a terra o per sota l'aigua. El gasoducte més gran del món té 2.911 km de longitud.
L'oleoducte més de 9.344 km. Els costos de construcció varien d'acord amb el diàmetre,
amb la distància i amb la viscositat dels fluids.
Per aigua:
4. Transport marítim: És la manera més eficaç per moure grans quantitats de càrrega a tra-
vés de llargues distàncies. Es realitza en parts específiques de l'espai marítim. La cons-
trucció de canals, rescloses i el dragatge són intents de reduir la discontinuïtat. El trans-
port marítim té alts costos de terminals, ja que les infraestructures portuàries es troben
entre les més cares de construir, mantenir i millorar. Està vinculat a la indústria pesada.
Per aire: 
5. Transport aeri: Està vinculat als sectors terciari i quaternari (finances i turisme), amb la
mobilitat  de llarga distància de persones.  També s'utilitza pel transport  de creixents
quantitats de mercaderies d'alt valor i cada vegada és més important per la logística glo-
bal.
Hi ha importants variacions geogràfiques en la competència entre els diferents mitjans. La
disponibilitat de les infraestructures i xarxes de transport varia enormement. El transport de
mercaderies per ferrocarril ocupa una part molt important a Amèrica del Nord, on els trens de
passatgers, i al contrari que a la UE, pràcticament no s'utilitzen. 
Com explicaré més endavant, els alts preus de l'energia estan tenint un gran impacte en la in-
dústria del transport. Una de les millors maneres perquè tots els modes redueixin el consum és
menor velocitat. El factor més important relacionat amb el cost del transport és la quantitat d'e-
nergia gastada perquè cada unitat es mogui. El transport marítim és el que té menor cost per to-
na-milla. Els diferents mitjans de transport tenen diferents funcions de costos d'acord a la dis-
tància amb servei. El transport  per carretera, per ferrocarril i  marítim tenen respectivament
unes funcions de cost C1 (blau), C2 (vermell) i C3 (groc). Mentre que la carretera té una funció
19
Capítol 3: El transport marítim al segle XXI
de menor cost per a les distàncies curtes, la seva funció de cost puja més ràpid que el ferrocarril
i les funcions de costos marítimes. A una distància D1, es fa més rendible utilitzar el transport
ferroviari de transport per carretera, mentre que a partir d'una distància D2, el transport marítim
és més avantatjosa. Punt D1 generalment es troba entre 500 i 750 km del punt de partida, men-
tre que D2 és prop de 1.500 km. 
Aquesta  relació  és  molt
simplificada, i no s'ajusta a la
realitat,  principalment  per  les
següents raons:
• S'assumeix  que  les  op-
cions  són  intercanvia-
bles. Per a molts orígens
i  destinacions,  opcions
modals,  com  el  ferro-
carril  o marítim no po-
den estar presents.
• El ferrocarril i el trans-
port marítim són xarxes
només accessibles a tra-
vés  d'un  terminal,  la
majoria de transports involucren una activitat de transport per carretera, que canvia l'es-
tructura de costos.
La diferència de preus, per tona transportada, entre els diferents tipus de transport, seria més
o menys la de la següent gràfica. Es pot veure clarament la gran diferència que hi ha entre el
transport marítim i ferroviari amb els altres. Tot això és bastant útil per a fer-se una idea de les
variacions en els preus del transport segons el mode utilitzat, i em serà bastant útil pels dife-
rents projectes plantejats a Amèrica Central. Sobretot en els casos de canals secs. 
Transport  Inter-
modal: es  refereix  a
una varietat de modes
utilitzats  en  combina-
ció  per  aprofitar  mi-
llor  les  respectives
avantatges  que  cada
mode ofereix. L'ús de
contenidors  ha  estat
un  poderós  vector
d'integració  intermo-
dal,  permetent  modes
de transport marítims i
terrestres per intercon-
nectar el món de ma-
nera més eficaç.
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Gràfica 4: Variació dels preus segons el medi del transport
Font: Elaboració pròpia amb dades de http://people.hofstra.edu/geotrans/index.html
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Gràfica 3: Cost del transport per distància i unitat segons el medi de transport
Font: Elaboració pròpia amb dades de http://people.hofstra.edu/geotrans/index.html
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3.2. Transport Marítim
Després de la revolució industrial i de la presència de les màquines de vapor en l'economia
global (segona meitat del segle XVIII i principis del XIX), el transport de mercaderies per mar
es fa més rendible i eficient, així com augmenta el seu volum. Posteriorment, a la dècada dels
30, hi ha una sèrie de canvis que fan del transport marítim el que coneixem avui dia. D'entre
aquests canvis, els més importants són: l'augment de la capacitat i l'especialització dels vai-
xells, dels ports i sistemes portuaris. El creixement sistemàtic de transport marítim de càrrega
s'ha vist impulsat per:
• Augment de la càrrega d'energia i minerals, derivats d'una creixent demanda de les eco-
nomies industrialitzades d'Amèrica del Nord, Europa, Xina i Japó. 
• La globalització i la divisió internacional de la producció (deslocalització).
• Les millores tècniques en vaixells i terminals que han facilitat els fluxos de mercaderies.
El transport marítim és el mitjà més utilitzat en l'àmbit internacional per al transport de mer-
caderies. Entre el 80% del volum, el 90% del pes total i més del 70% del valor del comerç
mundial es desenvolupa per mar. Les característiques essencials del transport marítim contem-
porani són:
• Internacional: l'únic mitjà econòmic per transportar grans volums a tots els continents. 
• Capacitat: és el mitjà de transport que més mercaderia transporta a escala mundial.
• Flexibilitat: gran versatilitat de les di-
mensions de la flota marítima mundi-
al, amb capacitats que van des de les
100 TPM (tones de pes mort, quantitat
de càrrega que pot carregar en un vai-
xell buit) fins a les 500.000 TPM.
• Intermodal: necessita la connexió amb
altres mitjans de transport per desen-
volupar les seves operacions (carretera
i ferrocarril).
• Sostenibilitat:  un  dels  mitjans  més
ecològics, junt amb el ferrocarril. 
La força de transport  marítim no es basa
en la seva velocitat, sinó en la capacitat i en
la continuïtat. Per assolir aquest nivell de ma-
duresa  s'han  donat  una  sèrie  d'innovacions
tècniques que han millorat el rendiment dels
vaixells  o  del  seu accés  a  les  instal·lacions
portuàries:
• Automatització: s'han automatitzat a nivells que fins fa poc eren impensables.
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Imatge 5: L'especialització dels vaixells
Font: Apunts de Diplomatura de Navegació Marítima
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• Velocitat: la velocitat mitjana dels vaixells és d'uns 15 nusos, per tant la distància recor-
reguda per dia està al voltant de les 285'. 
• L'especialització: les economies d'escala estan sovint vinculades amb l'especialització.
Càrrega general, vaixells tanc, a granel, mineralers, GNL, RO-RO o de contenidors.
• Disseny: s'ha passat dels cascos de fusta als d'acer, als d'alumini i als materials compos-
tos per reduir el consum d'energia, els costos de construcció i millorar la seguretat. 
• Dimensions: el segle passat ha estat testimoni d'un creixement del nombre de vaixells,
així com de la seva mida mitjana. Cada vegada que la mida d'un vaixell es duplica, la
seva  capacitat  es  cubica  (triplica).  Els  grans  petroliers  (ULCC)  tenen  al  voltant  de
500.000 TPM (la majoria són d'entre 250.000 i 350.000), mentre que els de càrrega, te-
nen al voltant de 350.000 (majoritàriament entre 100.000 i 150.000). Les úniques res-
triccions a les quals semblen haver quedat sotmesos els vaixells mercants són les relati-
ves a la capacitat dels ports i canals per donar-los cabuda, i de l'equipament d'aquests.
Augment de la capacitat dels Vaixells: La flota mundial de vaixells mercants va créixer enor-
mement al llarg del segle XX. Del 1921 al 2010 la flota mundial va augmentar de 28.433 fins a
prop dels 103.000 de més de 100 tones. El tonatge de la flota va créixer encara més, de gairebé
59 milions de tones brutes el 1900, al voltant de 800 milions van ser carregades l'any 1955, i va
superar els 8.000 milions per primera vegada el 2007 fins a arribar als 9.200 milions de tones el
2013. En el següent gràfic hi ha representat l'augment que hi ha hagut durant els últims 100
anys tant del nombre de vaixells (negre), com del tonatge brut total (blau), i del tonatge mitjà
(verd) d'aquests vaixells. La tendència més significativa ha estat el creixement del tonatge mit-
jà, sobretot després de la II Guerra Mundial. Aquest és el resultat de l'aplicació d'economies
d'escala al transport de contenidors. Als últims 15 anys, el comerç marítim mundial ha experi-
mentat un creixement brutal, que s'ha traduït en un imparable augment dels volums de merca-
deries. Els vaixells de càrrega també han augmentat la seva mida excepcionalment i, amb això,
ha augmentat la demanda de ports adaptats a les seves dimensions, amb magatzems i immobles
logístics de gran capacitat. Les xifres ens poden ajudar a entendre aquest espectacular boom. El
tràfic portuari mundial de contenidors
ha passat de 90 milions de TEU (TEU
és  l'acrònim  del  terme  anglosaxó
Twenty-foot Equivalent Unit  i  repre-
senta la unitat de mesura més utilitza-
da en el  transport  marítim en conte-
nidors: 20 peus (6,1 m) de llarg per 8
(2,4 m) d'ample per 8,5 (2,6 m) d'al-
tura) l'any 1990 a 590 milions més el
2012, fet que suposa un increment del
550%. Entre el 2000 i el 2012, el to-
natge  mundial  gairebé  s'ha  duplicat
(augment del 92%), impulsat per l'al-
ça del comerç mundial.
Respecte  a  les  dimensions  dels
vaixells,  hi  ha  una  sèrie  de  mesures
estàndards que coincideixen amb el màxim permès en alguns dels passos claus. Els grups prin-
cipals són:
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Gràfica 5: Evolució del Nº de vaixells i del seu tonatge brut total i mitjà
Font: Apunts de la Diplmatura de Navegació Marítima de la FNB
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• Handymax: Càrrega seca a granel. Vaixells de menys de 60.000 TPM. Molt adequats per
a ports amb restriccions de longitud. També defineix la mida petita de petroliers.
• Panamax: Estàndard que corresponen al màxim permès al Canal de Panamà. Vaixells de
càrrega general com vaixells cisterna. Dimensions: 294x32,3x12 m.
• Capesize: Estàndard bastant mal definit. No poden utilitzar els canals de Panamà i Suez
per la seva mida. Serveixen terminals d'aigües profundes. Naveguen pel Cabo de Hornos
o el de Bona Esperança. La seva grandària oscil·la entre 80.000 i 175.000 TPM.
• Nou-Panamax (NPX). Dissenyats per encaixar exactament a les rescloses del Canal de
Panamà ampliat, amb capacitat de 12.500 TEU. Dimensions: 366x49x15,7 m.
• VLOC/ULOC (Very Large Ore Carrier/Ultra Large Ore Carrier): Classe específica de
més de 200.000 TPM destinats al transport de mineral de ferro. Els majors vaixells de la
classe ULOC, de més de 300.000 TPM, porten el mineral de ferro entre el Brasil i els
mercats mundials  (principalment Europa i  Àsia).  Nombre relativament petit  de ports
amb infraestructura per aquests vaixells.
• Aframax:  Vaixells
tanc  entre  75.000  i
115.000 TPM. La mi-
da  del  petrolier  més
gran del sistema de ti-
pus  de  vaixell  tanc
AFRA.
• Suezmax:  Representa
les limitacions del ca-
nal de Suez. El 1967,
el Canal només podia
acollir  els  vaixells
cisterna,  amb un  mà-
xim  de  80.000  TPM.
El  1975,  la  capacitat
Suezmax es va ampli-
ar a 150.000.
• VLCC (Very Large Crude Carrier): Entre 150.000 i 320.000 TPM. S'usen a ports amb li-
mitacions de profunditat, sobretot al Mediterrani, Àfrica Occidental i Mar del Nord. Po-
den ser llastats pel Canal de Suez.
• ULCC (Ultra Large Crude Carrier): Entre 320.000-550.000 TPM. S'utilitza per transpor-
tar cru en rutes de llarg recorregut del Golf Pèrsic a Europa, Amèrica i Àsia oriental, a
través del Cap de Bona Esperança o l'estret de Malacca. Requereixen terminals.
L'any 2006, Maersk va introduir una nova generació de vaixells porta-contenidors amb una
capacitat d'11.000-14.500 TEU, l'Emma Maersk (Classe I). Són més grans que les especificaci-
ons del Canal de Panamà ampliat. El Triple Classe E encara que només mesura tres metres més
d'eslora i mànega que l'Emma Maersk, el perfil més quadrat li permet portar un 16% més de
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Gràfica 6: Estàndards de dimensions dels vaixells de càrrega a granel (líquida i seca)
Font: http://people.hofstra.edu/
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càrrega. Pot portar fins a 18.000 TEU. Durant els dos anys vinents, Maersk espera construir-ne
19 més. Rutes entre Àsia i Europa. Hi ha dissenys de vaixells més grans com els Malaccamax
que podrien portar 27.000-30.000 TEU. S'ha pronosticat que només es veuran limitats per la
profunditat de l'estret de Malacca i restringiria els vaixells a 470 m d'eslora i 60 m de mànega.
3.3. Càrrega Marítima
La flota mercant mundial del 2013 estava formada per 47.122 vaixells comercials de més de
1.000 tones, que es poden agrupar en quatre categories generals:
• Els vaixells de passatge.
• Els vaixells de càrrega líquida a granel i vaixells de càrrega seca a granel. Els petroliers
són les embarcacions més
grans,  capaços  de  trans-
portar fins a 500.000 tones
de cru. Velocitat entre 10 i
16  nusos.  A causa  de  la
importància econòmica de
la càrrega que transporten
i a la seva baixa velocitat,
són  una  de  les  víctimes
més freqüents de la pirate-
ria. L'aparició de la tecno-
logia de gas natural liquat
ha  activat  el  seu  comerç
marítim vaixells GNL. 
• Vaixells de càrrega general per càrregues no a granel. Des de la dècada de 1960, aquests
han estat substituïts per vaixells de contenidors. Els vaixells de càrrega operen en els






horari  fix  i
que es mouen
entre ports en
funció  de  la
disponibilitat de càrrega.
• RO-RO són vaixells dissenyats pel transport de càrrega rodada.
Comerç Marítim A Través De Contenidors: El desenvolupament d'aquest sistema comença
després de la Segona Guerra Mundial. Ha estat un element fonamental en el procés de globalit-
zació i pel boom del comerç internacional de la postguerra. Ha permès revolucionar el funcio-
nament del comerç a un nivell global, provocant que els costos del transport es reduïssin dràsti-
cament. Els vaixells porta-contenidors sumats a la liberalització del comerç mundial i la rees-
tructuració de les grans empreses fan realitat el comerç internacional de la forma que el conei-
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Gràfica 7: Comerç marítim Internacional en milions de tones [1980-2012]












Comerç marítim internacional (1980-2012) en milions de tones
Dades: UNCTAD 2013
Petroli i gas
5 principals mercaderies a granel
Un altre tipus de càrrega seca
Contenidors
Taula 2: Evolució en milions de tones de càrrega marítima (segons tipus de càrrega)
Font: Elaboració pròpia amb dades de l'UNCTAD 2013
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Contenidors 102 152 234 371 598 969 1.076 1.193 1.249 1.127 1.275 1.385 1.498
Un altre tipus de càrrega seca 1.123 819 1.031 1.125 1.928 2.009 2.112 2.141 2.173 2.004 2.027 2.108 2.219
5 principals mercaderies a granel 608 900 988 1.105 1.295 1.709 1.814 1.953 2.065 2.085 2.335 2.459 2.547
Petroli i gas 1.871 1.459 1.755 2.050 2.163 2.422 2.698 2.747 2.742 2.642 2.772 2.796 3.033
TOTAL 3.704 3.330 4.008 4.651 5.984 7.109 7.700 8.034 8.229 7.858 8.409 8.748 9.297
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xem actualment. L'ús de contenidors és un sistema de transport intermodal de mercaderies. A
partir d'estandarditzar les seves dimensions, es poden carregar i descarregar, apilar i transportar
de manera eficient a través de llargues distàncies en vaixells, ferrocarrils i camions sense haver
d'obrir-los. El sistema de manipulació està totalment mecanitzat i es realitza amb grues i carre-
tons elevadors especials. Tots els contenidors estan numerats i rastrejats utilitzant sistemes in-
formatitzats.  Ha transformat profundament les tasques  de classificació,  d'emmagatzematge i
càrrega, tant a bord del vaixell, com al mateix port. És un clar exemple de la racionalització de
l'economia, buscant sempre, una major eficiència en les activitats realitzades i la maximització
dels beneficis. Dels 6 $/T mobilitzada en el port es va passar als 0,16 $/T.
3.4. Els Ports
Cada port és un node processador de la xarxa de transport de mercaderies que realitza impor-
tants funcions. L'intens comerç marítim impulsa la concentració i l'especialització establint cri-
teris de prioritat i de selectivitat portuària per part de les companyies marítimes i de les pròpies
terminals portuàries. Els ports marítims d'un país donada la seva participació en l'intercanvi in-
ternacional de béns són un dels actius logístics estratègics més rellevants.
Ports HUB: aquests ports concentren, manegen i distribueixen grans volums de càrre-
ga general.  L'origen i destí de la càrrega no és el port mateix. Compten amb una alta
connectivitat portuària amb les principals rutes marítimes comercials. Estan ben connec-
tats amb centres de consum i producció. Són ports amb un alt grau d'automatització,
compten amb tecnologia d'última generació, operant 24 hores cada dia de la setmana i
oferint serveis portuaris constants i eficients. Ha d'haver-hi una profunditat considerable
i una àmplia zona terrestre d'emmagatzematge amb capacitat per atendre la demanda.
La generalització del contenidor va provocar l'evolució dels ports i de la percepció tradicio-
nal del transport marítim. També va comportar un canvi radical de les ciutats portuàries de tot
el món. Va desplaçar a molts milers de treballadors portuaris, la importància d'alguns ports i el
sorgiment d'altres. Al port de San Francisco, els antics molls de càrrega ja no eren necessaris,
però hi havia poc espai per construir una terminal de l'envergadura necessària. Com a resultat,
va deixar de funcionar com a port comercial important, emergent el port veí d'Oakland, com el
segon més gran a la costa oest dels EUA. Fet similar es va donar entre Manhattan i Nova Jer-
sey, o Londres i Liverpool. El port ara no és sinó un intermediari en la cadena de transport. Són
llocs de transbord entre la navegació marítima i els transports terrestres. L'avanç de la conteni-
dorització als Estats Units va significar l'inici de la Globalització. Es van desplaçar fàbriques
dels EUA i Europa a Àsia i va augmentar el tràfic entre Àsia i els Estats Units. Amb això va co-
mençar la gran competència entre els ports del Pacífic amb els de l'Atlàntic, que havien estat
sempre els més importants. La distància del port de NY a Hong Kong via el Canal de Panamà
és d'11.200' i directe des de LA via el Pacífic són 6.363'. Però abans de l'era del contenidor, el
cost del transport terrestre als principals centres de consum dels Estats Units significava que en
molts casos el total del cost (marítim i terrestre) era menor via NY. Però per baixar els seus
costos, els ferrocarrils de càrrega que creuen els EUA, van començar a portar contenidors de
doble apilament (double-stack) i amb això podien reduir el cost del transport terrestre en un
60%. Això va ser l'inici del desplaçament del port de New York i New Jersey del seu primer
lloc, que va ser pres pel port de Los Angeles/Long Beach i també altres ports del Pacífic d'A-
mèrica del Nord van créixer en importància.
Aquest sistema innovador s'estableix gràcies a la generalització de la contenidorització i a
l'aplicació del principi “HUB and spoke” en què un port pivot (HUB) acull els importants vai-
xells de la gran navegació oceànica i vaixells llançadores, o feeders, que proveeixen els prece-
dents i reparteixen les seves mercaderies cap a altres direccions (llamps o spokes).
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La contenidorització va ser una etapa essencial en les recents transformacions dels ports de
la conca del Carib. S'han multiplicat aquestes infraestructures pel Carib tant insular com con-
tinental, encara que no disposin tots els Estats del mateix nivell d'equipament. S'observen en
diferents nivells les transformacions dels espais portuaris. Encara són escassos els ports que
disposen de tals condicionaments.
Amb  l'ús  de  vaixells  cada  vegada  més
grans,  se  segueixen  baixant  els  costos  per
unitat  transportada  i  s'està  canviant  nova-
ment  el  panorama de  la  competència  dels
ports americans. Als Estats Units comparen
constantment  quines  condicions  ofereixen
els ports, i d'acord amb els resultats, usen el
port del Pacífic o de l'Atlàntic que més els
convé. Amb l'ús de vaixells tan grans, que
no poden passar pel Canal de Panamà, els
ports de la Costa Est han començat a recu-
perar part del trànsit,  usant el  trajecte més
llarg pel Canal de Suez, que no té limitació
d'amplada del vaixell.  Hi ha grans inversi-
ons en els ports de l'Atlàntic per poder rebre vaixells de major grandària. Els vaixells de més de
18.000 TEU baixaran novament el cost del transport en un 20 a 30% comparat amb els vaixells
de 8.000 TEU, així que es preveu que continuarà la gran competència. 
15 dels 20 principals ports es troben a Àsia, i més concretament al Sud-est Asiàtic. Vuit d'ells
estan a les costes de la Xina.  Com he explicat en el capítol anterior, la importància en el tauler
internacional dels països asiàtics és un fenomen recent que s'ha donat a gran velocitat i ha relle-
vat als països occidentals que, durant segles, havien liderat el comerç i l'economia. Per altra
banda, els principals ports europeus (Rotterdam, Hamburg) i els ports d'Amèrica del Nord han
baixat moltes posicions en el rànquing als últims 15 anys. No és estrany que, dins dels 20 prin-
cipals ports del món, trobem els anomenats Quatre Tigres Asiàtics i els BRICK i els N-11. De
fet, Singapur, Hong- Kong, Shanghai i Corea tenen els seus ports col·locats en el TOP 5.  
3.5. Punts Estratègics
A la navegació a través dels oceans, exerceixen un important paper els estrets naturals i els
canals artificials de navegació que han permès connectar els diferents continents.  Han donat
forma al comerç mundial. Els canvis en les característiques tècniques i operatives dels canals
transoceànics  poden tenir  impactes  substancials  en els  patrons  del  comerç mundial,  ja  que
aquest és altament dependent del seu ús.  La majoria d'aquests punts estratègics són coneguts
com a colls d'ampolla, ja que acostumen a ser poc profunds i/o estrets. Generalment imposen
límits de capacitat als vaixells. Molts colls d'ampolla estan al costat de països políticament in-
estables, cosa que augmenta el risc de posar en perill el seu accés i ús. La interrupció del tràfic
per aquestes rutes tindria un impacte en l'economia mundial. Els principals punts són: 
1. El Canal de Suez (1859-1869) va obrir una nova ruta marítima, que connecta la mar
Mediterrània amb el Golf de Suez. L'amplada mínima del canal és de 60 m i la seva
profunditat és de 22,5 m. Permet la navegació a vaixells de 210.000 TPM i transporta
2,6 milions de barrils de cru al dia (gairebé el 3% de la demanda mundial diària de pe-
troli) i prop del 13% de la producció mundial de gas natural liquat (GNL). Aproximada-
ment el 15% del comerç marítim mundial. 
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Mapa 1: Principals ports dels sud-est asiàtic (8 a la Xina)
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
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2. L'estret de  Bab el-Mandeb (Djibouti, Iemen i Eritrea) connecta el Mar Roig amb l'Índic.
Com Suez, és una pas clau entre la Mediterrània i l'Índic. La navegació es limita a dos
canals de 3 km d'ample per al trànsit entrant i sortint. L'intens trànsit de petroliers fa di-
fícil la navegació al llarg dels canals. El tancament d'aquest estret tindria greus conse-
qüències, obligant a un desviament al voltant del Cap de Bona Esperança. L'estret ha
estat una de les causes de la rivalitat geopolítica entre Egipte (que controla Suez) i Etiò-
pia. Les aigües territorials estan plenes de pirates, cosa comprensible tenint en compte
que per elles circulen 3,2 milions de barrils de cru al dia i una bona part del comerç in-
ternacional. 
3. E  l  Golf  d'Adén
connecta  el  Canal
de Suez amb l'Oceà
Índic, amb un tràn-
sit  de  més  de
18.000 vaixells/any
Els  països  que  el
voregen  pateixen
d'una  inestabilitat
política pel que són
nombrosos  els  ca-
sos  de  pirateria  i
fins  i  tot  atacs  ter-
roristes,  com  l'a-
temptat  contra  el
vaixell  de  guerra
USS Cole.
4. L'estret  d'Hormuz
(Iran, Oman i Emi-
rats  Àrabs  Units)
connecta el Golf Pèrsic amb l'Índic. És el chokepoint crucial del comerç mundial de
petroli, i un dels punts geopolítics més tensos del planeta. Les relacions de l'assetjat
Iran amb la major part dels seus veïns (Aràbia Saudita, EAU, Bahrain, Kuwait, Oman)
són extremadament tenses. La doctrina militar iraniana consisteix a tancar l'estret (sem-
brant mines, establint vaixells i submarins,...) en cas de ser atacat. Un bloqueig de l'es-
tret pel qual passa un terç del trànsit energètic mundial agreujaria la recessió econòmica
mundial i debilitaria profundament tot el sistema polític internacional. Circulen diària-
ment una mitjana de 13 vaixells petroliers, transportant 17 milions de barrils: el 35 %
del trànsit petrolier marítim del món, i el 20 % del seu comerç. 
5. L  'Estret de Malacca (Singapur, Malàisia i Indonèsia) connecta l'Índic amb el Mar del
Sud de Xina. És un estret passadís de 800 km de llarg i una amplada en el punt més es-
tret de 2,8 km i 23 m de profunditat. És un dels més importants passos estratègics del
món. Suporta la major part del comerç marítim entre Europa i el Pacífic asiàtic, repre-
sentant 50.000 vaixells a l'any. És un pas problemàtic per la seva escassa profunditat i la
seva estretor extrema. La pirateria i els incendis forestals a Sumatra, que redueixen la
visibilitat, són els grans problemes d'aquest pas. Per Malacca passen el 30% de les mer-
caderies del món i el 20% del trànsit petrolier (inclòs el 80% del petroli xinès) cada dia.
Pel que fa al gas natural liquat (GNL), ja parlem de ni més ni menys de dos terços del
flux mundial. És la peça clau per a les economies asiàtiques (per tant per a l'economia
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Mapa 2: L'Orient Mitjà, amb 4 dels punts crítics per la navegació.
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
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mundial). S'ha convertit en una via marítima saturada i afectada la pirateria. L'enorme
importància econòmica de Singapur com a centre financer, depèn directament del seu
domini del punt més crític de l'estret: el canal de Phillips, amb 2,8 km d'amplada. 
6. El Cap Bona Esperança separa l'Atlàntic i l'Índic. Els darrers anys està recuperant posi-
cions a causa de les noves rutes que fan els vaixells que no passen pel canal de Suez, ja
sigui per raons de capacitat, com per raons econòmiques.
7. El Canal de Panamà. Pel canal hi naveguen més de 14.000 vaixells i 300 milions de to-
nes  anuals  (2,2%  del  comerç
mundial), segons dades de l'Auto-
ritat del Canal de Panamà. Les xi-
fres de trànsit dels últims anys pa-
teixen un constant deteriorament,
ja que el Canal de Suez s'estaria
quedant amb part del seu mercat
natural. El nou Canal de Panamà
ampliat, el 2015, hauria de servir
de revulsiu per recuperar el mer-
cat  perdut  en  permetre  el  trànsit
dels  anomenats  Nou-Panamax,
que  constitueixen  el  30%  de  la
flota mundial. 
3.6. Rutes Marítimes
Les rutes comercials són els enllaços geogràfics entre els centres de producció de mercaderi-
es i els mercats de consum. Establir rutes comercials entre aquests centres per tot el món, i ob-
tenir el seu control, ha estat la verdadera causa de guerres, grans descobriments i viatges. 
L'activitat  comercial  guarda  una  estreta  relació  amb el  transport  de  mercaderies,  ja  que
aquest, és el mitjà de transport que fa possible l'intercanvi de béns. L'accés als productes bàsics
ha estat i continua sent el principal impulsor al voltant de les xarxes marítimes. Ja les potències
colonials europees van establir una veritable xarxa global de comerç marítim al segle XVI,
amb les seves rutes comercials que es basaven en el coneixement de la lògica dels corrents ma-
rins i dels vents, sobretot del Mediterrani, del nord de l'Oceà Índic, del Pacífic asiàtic i de l'At-
làntic Nord, inclosos els del Carib. Amb la màquina de vapor a mitjans del segle XIX, es va es-
tablir un sistema mundial de transport marítim de mercaderies i les xarxes de comerç es van ex-
pandir considerablement, ja que els vaixells ja no estaven subjectes als patrons de vents domi-
nants. Amb l'obertura del Canal de Suez, hi va haver una intensificació del comerç cap i a tra-
vés del Pacífic. 
Les rutes marítimes són uns itineraris regulars, corredors d'uns pocs quilòmetres d'ample que
tracten d'evitar les discontinuïtats de transport terrestre mitjançant la vinculació de ports, que
són els principals elements de connexió entre els transports marítim i terrestre. Les rutes maríti-
mes són resultat de la situació dels diferents punts obligatoris de pas que acabo d'explicar. Com
a resultat, dibuixen arcs a la superfície intentant seguir una derrota ortodròmica. 
El tràfic marítim s'ha anat adaptant a la creixent demanda d'energia (combustibles fòssils),
als moviments de les matèries primeres, a la ubicació dels principals mercats de granel i, no
menys important, al creixement del comerç dels productes manufacturats. Les rutes marítimes
s'estructuren en funció del tipus de càrrega i del tipus de servei comercial que donen, que és un
dels tres tipus principals:
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Mapa 3: L'Estret de Malacca i el canal de Phillips
Font_ Elaboració pròpia amb Google Earth
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• De port a port. Involucra un servei més o
menys regular entre dos ports, fent recorre-
guts  d'anada  i  tornada  amb els  fluxos de
càrrega unidireccionals, el que implica un
retorn buit. Moviments de les matèries pri-
meres com el petroli  i productes a granel,
entre les zones d'extracció i principals mer-
cats de consum. Es carreguen en un port i
descarreguen en 1-3 ports a la proximitat.
• Pèndol. Aquest tipus de ruta es caracteritza per transportar la càrrega en contenidors i
consisteix en un itinerari regular entre una seqüència de ports on la línia de transport
busca optimitzar l'ús de la nau amb l'e-
lecció dels ports que tenen importants re-
lacions  comercials.  El  terme  pèndol  fa
referència al moviment d'anada i tornada
entre  dues  cadenes  marítimes.  Els  tres
principals mercats són Europa Occidental
(Atlàntic  i  Mediterrani),  Amèrica  del
Nord (Atlàntic i Pacífic) i Pacífic asiàtic.
Les rutes més importants són pendulars i
són entre aquests tres pols principals de
l'economia global.
• Volta al Món. Servei continu entre una
seqüència de ports, sovint en ambdues
direccions, de manera que la seqüència
consisteix  en  una  ruta  al  voltant  del
món. Aquesta ruta comercial global de
circumnavegació  central  transcorre  en
la seva totalitat a l'hemisferi nord. Co-
mençant  al  Mar  del  Nord,  passa  per
l'Estret de Gibraltar, canal de Suez, Es-
tret  de Bab el-Mandeb,  Estret  de  Ma-
lacca,  Estret  de  Singapur,  Estret  de
Formosa, Shanghai, Japó, Hawaii, Cos-
ta Oest EUA, Panamà, Costa Est EUA i
torna al Mar del Nord. Al llarg d'aquesta ruta es troben gairebé totes les principals àrees
metropolitanes globals amb 35 de les 50 ciutats més poblades del món. Els principals
agents del transport  marítim són Occident i les noves economies asiàtiques (Sud-est
Asiàtic, Corea, països del Golf Pèrsic, Índia...), i és gràcies a l'existència de dos passos
estratègics que eviten haver d'envoltar els continents sud-americà i africà.  Aquesta ruta,
interactua amb la resta de rutes, que estan compostes majoritàriament dels connectors
longitudinals  i  latitudinals.  Aquest  tipus  de  ruta  marítima estrictament  es  refereix  a
transport de contenidors i consisteix en una sèrie de HUB, on es recull la càrrega regio-
nal.  L'ampliació del Canal de Panamà probablement desencadenarà la reconsideració
d'aquests serveis.
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Mapa 4: Rutes Volta al món
Font: Elaboració pròpia
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Al següent mapa es pot apreciar la densitat del trànsit de vaixells a escala mundial. Ofereix
una representació visual de les rutes per on passen més vaixells en un interval de temps deter-
minat. En analitzar-lo, el primer que crida l'atenció és que el trànsit global marítim es concentra
clarament a l'hemisferi nord, tant a l'Atlàntic com al Pacífic. 
Per  analitzar  les  rutes  maríti-
mes faré una distinció entre 2 ti-
pus: les definides i les difuses. La
primera  és  la  que  segueixen  un
gran nombre de vaixells d'un de-
terminat punt a un altre, sense te-
nir grans desviaments d'una línia
predefinida. La difusa està menys
limitada.  Diferenciaré  tres  rutes
principals i  tres rutes secundàri-
es.  Finalment  hi  ha  moltíssimes
rutes més curtes:
Difuses:
• Costa Est Amèrica del
Nord/Costa  Est  Mè-
xic/Brasil  -  Europa
(Verd)
• Àsia  oriental  (Xina,
Japó...)  -  Costa  Oest
d'Amèrica  del  Nord
(Groc)
Definides:
• Orient  Mitjà/Àsia
oriental-Europa-  Cos-
ta Est americana 
Secundàries:
• Costes Est Amèrica del Sud – Europa - Orient Mitjà - Àsia (passant pel Cap de Bona
Esperança) 
• Oceania - Àsia
• Costa W/E Amèrica - Europa
La distribució d'aquestes rutes, la seva extensió i la intensitat amb què són utilitzades depèn
de diversos factors, tant físics, com geogràfics, polítics, econòmics i tècnics. El motor a vapor,
els canals de Suez i Panamà, la contenidorització o el creixement de països emergents són al-
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Mapa 5: Densitat de trànsit de vaixells arreu del món
Font: http://laifr.com/05/14/mapa-del-trafico-maritimo-mundial-2/
Mapa 6: Rutes principals i secundàries i els principals punts estratègics de pas
Font: http://people.hofstra.edu/geotrans/index.html
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guns exemples que han provocat canvis en la configuració i importància de les rutes de trans-
port de mercaderies. 
Així doncs, la distribució del tràfic
marítim mundial quedaria: l'Oceà At-
làntic és la piscina privada dels EUA
i UE, la lliure navegabilitat en aquest
oceà és immillorable; el Pacífic tam-
poc és massa problemàtic, EUA i Ja-
pó són els  amos d'aquest oceà.  Les
rutes  USA-Europa  i  Àsia  oriental-
USA es perfilen molt segures. La ru-
ta Costa E/Europa/Orient Mitjà/Àsia
és  més  delicada.  Travessa  3  zones
amb la  més  alta  activitat  pirata  del
món.  Tema que els  darrers  anys  ha
reaparegut amb molta força.  No no-
més són els pirates. Aquesta ruta passa per les dues zones més inestables del planeta, Orient
Mitjà (beix) i el Sud-est Asiàtic (verd) i les més intervingudes del planeta.
3.7.  Les Tendències Del transport Marítim
Els mercats marítim i portuari, i cada vegada més, els dels serveis logístics, s'exerceixen en
un únic mercat global per a un conjunt determinant de variables (flota, serveis de transport, de-
terminació de preus,...). Sense el transport marítim, el comerç intercontinental, el transport a
granel de matèries primeres i combustibles i les importacions i exportacions massives de pro-
ductes alimentaris i manufacturats seria impossible. La disponibilitat, el baix cost i elevada efi-
ciència del transport marítim han fet possible l'important creixement de la producció industrial
a Àsia. El creixement del transport marítim està fortament correlacionat amb el creixement del
comerç internacional, i els ports són el principal suport físic per a les transaccions comercials
internacionals. 
3.7.1. Creixement del transport marítim i del comerç internacional
A principis del segle XXI, la prosperitat de milions de persones a països sencers depèn dels
mercats que es troben a milers de quilòmetres de distància, sovint a l'altra banda del món. La
seva capacitat per proveir aquests mercats depèn principalment dels vaixells i la mar.
Entre el 1960 i el 2013 es poden identificar diverses tendències: 
• La participació d'Europa i Amèrica del Nord (a través de l'Atlàntic) va mostrar una dis-
minució relativa. La integració econòmica (ALENA i UE) va augmentar els intercanvis
dins dels continents que es produeixen generalment per transport terrestre.
• Augment de la participació relativa dels països asiàtics del Pacífic al tràfic marítim. Les
activitats industrials del Japó, Corea del Sud i Taiwan requereix cada vegada més pro-
ductes derivats  del petroli  (d'Orient  Mitjà  i  del sud-est  d'Àsia),  del mineral  de ferro
(Austràlia) i del carbó (Canadà i Estats Units). El creixement de la producció industrial
a la Xina i als NIC va augmentar la seva dependència al transport marítim. 
• El creixement relatiu de l'Oceà Índic és atribuïble al tràfic de petroli. Tenint en compte
que el 65% de les reserves mundials conegudes de petroli es troben a l'Orient Mitjà.
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Mapa 7: Les dos zones del món més perilloses per a la navegació.
Font: http://bibliotecadigital.ilce.edu.mx/sites/ciencia/
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• Els problemes de capacitat també estan induint canvis en els fluxos marítims globals.
Els límits de capacitat del Canal de Panamà i la congestió dels ports de la costa oest d'A-
mèrica han afavorit al Canal de Suez com alternativa per a la càrrega des d'Àsia fins a
les costes d'Amèrica de l'Est. A partir de 2005, el 22% d'aquest segment de comerç fa ús
del Canal de Suez. 
Una prospecció sobre l'activitat marítima presentada per la societat de classificació Lloyd's
Register pronostica que el comerç marítim l'any 2030 creixerà per sobre del doble del nivell ac-
tual. L'estudi titulat Tendències Marítimes Globals 2030, estima que l'intercanvi comercial per
via marítima arribarà,  el 2030, als 19.000-24.000 milions de tones, en comparació amb els
9.200 milions actuals. 
Segons l'informe, la flota d'armadors xinesos serà la que experimentarà el creixement més
gran de totes les regions, i li disputarà la tradicional supremacia als grecs i altres països euro-
peus. Els armadors xinesos seran amos del 19/24% de la flota mundial (avui tenen el 15%),
mentre que els japonesos baixaran de l'actual 12%, a un nivell d'entre 5,6 i 6,7% del total.
Al mercat de la construcció naval, els vaixells tanc constitueixen l'únic segment per al qual
s'espera una reducció en el nivell de producció per als pròxims 20 anys, segons l'estudi. Pel que
fa als vaixells porta-contenidors, la quantitat de vaixells majors de 7.600 TEU creixerà gairebé
tres vegades més ràpidament que la dels que estiguin sota d'aquest llindar. 
Per al 2030 la Xina desplaçarà als Estats Units de la seva posició de major consumidor de
petroli  del  món,  amb  un
consum nacional que gai-
rebé triplicarà al de 2011.
El consum mundial de pe-
troli  creixerà,  segons  les
estimacions,  dels  4.400
milions  de  tones  (any
2010), a 6.600 milions el
2030. El consum mundial
de carbó serà més del do-
ble que l'actual  i  la  Xina
consumirà  el  60% de to-
tal. El consum de gas na-
tural també es multiplica-
rà per més de dos arribant
als 5.400 milions de tones, pels 2.700 milions del 2010. Els EUA continuaran liderant el con-
sum mundial.
Com indica l'informe de l'UNCTAD del 2013, als últims 10 anys, quasi s'ha doblat la capaci-
tat mitjana dels porta-contenidors de tota la flota mundial, passant de 2.812 TEU a 5.540 TEU,
així com la mida dels porta-contenidors més grans, passant de 8.238 TEU a 18.000 TEU, i en-
cara que aquests nous gegants només es dediquen a un petit nombre de rutes (Europa i Àsia),
han comportat canvis globals a tot el sector. Els grans vaixells de més de 15.000 TEU tenen un
impacte important a Amèrica Llatina, a Àfrica i al sud d'Àsia perquè obliga els vaixells de més
de 8.000 TEU a realitzar les rutes per aquestes zones. Aquesta tendència s'espera que continuï.
De moment, la cartera de comandes la dominen els vaixells post-Panamax, que representen el
92% de la capacitat pel transport de contenidors. La raó d'aquesta tendència dels últims anys,
segons la UNCTAD, seria "la creixent demanda interna de la Xina i l'augment dels intercanvis
entre països asiàtics i Sud-Sud". No obstant això, aquest augment del comerç marítim no ha
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Gràfica 8: Comparació entre PIB, comerç de mercaderies i marítim mundials [1975-2013].
Font: Elaboració pròpia amb dades de l'UNCTAD 2013
Capítol 3: El transport marítim al segle XXI
vingut acompanyat d'un augment de la rendibilitat del sector del transport marítim, tot i que,
per primera vegada en més de deu anys, disminueix el nombre de vaixells en servei. Després de
duplicar la capacitat de càrrega de la flota mundial entre 2001 i gener de 2013, s'acaba el cicle
en què la de construcció de vaixells ha tingut un creixement més gran en tota la història. 
 3.7.2. Les tarifes del transport Marítim
Les tarifes en el transport marítim són una funció de diversos factors:
• Les taxes portuàries. Terminals portuàries més grans tendeixen a tenir taxes més baixes
• Distància. El combustible representa al voltant del 50 % dels costos d'operació. Les dis-
tàncies més llargues tendeixen a tenir taxes més altes. 
• Economies d'escala. Com més gran sigui el volum entre parells de ports, més grans són
els vaixells i es redueix els costos operatius. 
• Els  desequilibris comercials
tendeixen a influenciar les tari-
fes.
El transport marítim és molt sensible
a  les  variacions  del  preu  del  com-
bustible, ja que representen entre el
45 i el 50% dels costos operatius. No
obstant  això,  des  d'una  perspectiva
comparativa del transport marítim de
combustible té menys sensibilitat als
preus  de  transport  per  carretera  i
ferrocarril,  ja  que  els  preus  alts  de
l'energia impliquen canvis que mini-
mitzin aquest  consum. Generalment
els  altres  modes,  no  tenen  aquest
marge. D'aquí que la flexibilitat sigui
una  característica  fonamental  del
transport  marítim.  Les  despeses  més significatives  estan relacionades  amb el  combustible
(46%) i les despeses portuàries (21%), que són els costos variables. L'incentiu per utilitzar els
vaixells més grans és molt clar des de la perspectiva dels transportistes marítims. En aquest
cas, les despeses de combustible i portuàries representen respectivament el 50% i el 21 % dels
seus costos anuals d'operació, mentre que la dotació de costos roman constant. No obstant ai-
xò, els costos anuals d'operació baixen. El principi de les economies d'escala és, doncs, un
factor important en el transport marítim de contenidors. 
El consum de combustible d'un vaixell és principalment una funció de la grandària dels vai-
xells i de la velocitat de creuer, que segueix una funció exponencial per sobre de 14 nusos. Una
reducció del 10% en la velocitat de servei estalvia un 20% de combustible. I si es baixa un 30%
la velocitat, el consum es redueix gairebé a la meitat. Amb un consum de 250 a 300 tones dià-
ries, a 600 $ la tona, hi ha una gran diferència. Per tal de poder satisfer el criteri d'eficiència, és
poc comú que un vaixell comercial navegui a més de 25'. Per exemple, mentre que un vaixell
porta-contenidors de 8.000 TEU consumiria al voltant de 225 tones de fuel pesat per dia a 24
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Gràfica 9: Factors que influeixen en les tarifes del transport marítim
Font: http://people.hofstra.edu/geotrans/index.html
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nusos, a 21 nusos aquest consum es redueix al voltant de 150 tones per dia, amb un descens del
33%. Mentre que les línies navilieres prefereixen consumir la menor quantitat de combustible
mitjançant l'adopció de les velocitats més baixes, aquest avantatge comporta temps d'envia-
ment més llargs, així com l'assignació de més naus en serveis de pèndol per mantenir la matei-
xa freqüència. 
La navegació lenta va sorgir durant la crisi financera de 2008-2009. El comerç internacional
i la demanda de transport marítim de contenidors va caure en picat. Com a resposta, les compa-
nyies han adoptat serveis de
navegació lenta i fins i tot ex-
tra-lenta a diverses de les se-
ves rutes de pèndol. S'espera-
va que a mesura que el crei-
xement econòmic retornés les
companyies marítimes torna-
rien a la velocitat normal de
creuer, però sembla que estan
optant  per  continuar  amb la
navegació  lenta  per  reduir
costos. L'any 2011, al voltant
del  50%  de  la  capacitat  de
transport  de  contenidors  del
món estava operant  sota na-
vegació lenta. A més, és pro-
bable  que  s'acabi  exigint
aquest tipus de navegació per reduir l'impacte ambiental. Així doncs, la navegació lenta és la
nova norma a la qual els usuaris s'han d'adaptar, i implica l'adaptació dels motors que van ser
dissenyats per a una velocitat òptima específica entre els 22 i 25 nusos, i que, per tant, treballen
molt per sota de la seva potència de treball òptima. Les diferents velocitats dels vaixells són:
• Normals (20-25 nusos). Velocitat òptima per la qual està dissenyat el seu motor i casc.
• Lenta (18-20 nusos). Ús dels motors per sota de la seva capacitat per tal d'estalviar con-
sum de combustible, a costa d'un temps addicional, especialment en distàncies llargues.
Probablement es converteixi en la velocitat operacional dominant.
• Fumejant Extra Lenta (15-18 nusos). Disminució substancial de la velocitat per assolir
un nivell mínim de consum de combustible. Pot aplicar-se a rutes de curta distància.
• Cost mínim (12 a 15 nusos). No dona lloc a cap economia de combustible addicional. És
comercialment inacceptable. És poc probable que les empreses adoptin tals velocitats.
3.7.3 Sistema emergent de transport marítim mundial de càrrega  
El següent mapa mostra l'estructura que aquest sistema és probable que prengui en els prò-
xims anys. Els components principals són:
1. Ruta global de circumnavegació equatorial. Amb l'expansió del canal de Panamà hi hau-
rà una relativa paritat entre els canals de Panamà i Suez. Les empreses de transport ma-
rítim poden optar per establir rutes equatorials en els dos sentits amb l'ús d'alta capacitat
(8.000/12.000 TEU). Això no implica un servei homogeni. Seran possibles diverses con-
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Gràfica 10: Comparació del consum dels vaixells segons mida i velocitat
Font: http://people.hofstra.edu/geotrans/index.html
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figuracions diferents de ports d'escala al llarg d'aquesta ruta. Això permet diferents con-
figuracions de xarxa.
2. Connectors pèndol Nord-sud: reflecteixen les relacions comercials de matèries primeres
(petroli, minerals) entre Amèrica del Sud/Nord, Àfrica/Europa o Austràlia/Àsia. Per als
contenidors,  no hi
ha prou volum per
a  serveis  transo-
ceànics, de manera
que  la  càrrega  és
lliurada/recollida
al  llarg  d'una  se-





transbord  amb  la
ruta  de  circumna-
vegació  equatori-
al.
3. Connectors  Trans-
oceànics  pèndol:
connecta't a través
de serveis de pèndol entre ports de les costes d'aquestes grans masses oceàniques. Els
tres connectors transoceànics principals són: 
• Transpacífic.
• Àsia-Europa (a través de l'oceà índic).
• Transatlàntic. 
La industrialització d'Àsia (Xina en particular) ha fet que la regió Àsia-Europa i el Connec-
tor Transpacífic passin a ser particularment importants. El creixement dels països BRIC ha afa-
vorit l'aparició d'un nou connector a l'hemisferi sud, entre la costa est d'Amèrica del Sud, el
Cap de Bona Esperança i el Sud-est Asiàtic.
Abans de l'ús dels contenidors un vaixell de càrrega normalment passava més temps realit-
zant les operacions de càrrega/descàrrega que navegant. Amb les operacions portuàries més rà-
pides i més barates, les rutes pèndol s'han convertit en la configuració dominant de les xarxes
marítimes de contenidors. 
3.7.3.1. Rutes Polars
L'ús de rutes circumpolars com accessos directes per vincular l'est d'Àsia, Europa Occidental
i Amèrica del Nord (ambdues costes est i oest) estan subjectes a les incerteses del canvi climà-
tic. L'escalfament climàtic del globus terrestre, avui confirmat, té importants conseqüències en
les altes latituds. Des de fa uns quinze anys la superfície àrtica ha estat reduïda un 14% i és
possible que a la profunditat hagi disminuït un 42%. Això es tradueix en un desglaç precoç de
tres setmanes a la primavera i una formació més tardana de la barrera de gel a finals d'estiu.
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Mapa 8: Sistema Emergent Global de Transport Marítim 
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D'aquí al 2020 els passos del Nord podrien estar lliures de gel diversos mesos per any amb la
desaparició de la banquisa permanent. De manera que
està permetent suggerir la idea de noves rutes maríti-
mes practicables a través de les aigües de l'Oceà Àrtic.
Si la tendència del clima segueix, potser es pugui des-
envolupar una nova ruta de circumnavegació àrtica. 
Aquest Pas del Nord permetria iniciar un nou ordre
en el comerç marítim a escala global, ja que les tradici-
onals rutes com l'Oceà Atlàntic o l'Oceà Pacífic es veu-
rien superades quant a la rendibilitat, unint la capacitat
de proporcionar un mitjà pel transport dels recursos na-
turals (petroli i gas) extrets a l'Àrtic a més d'una reduc-
ció notable de la durada del trajecte de les trameses de
mercaderies des del Pacífic fins a les costes dels 3 con-
tinents.  Entre  Europa i  Àsia  s'estalviarien  4.100 Nm
respecte al pas pel canal de Panamà i 3.000 Nm res-
pecte al pas per Suez. La ruta des de Rotterdam, el port
més important d'Europa, fins a Shanghai, el port més
important de la Xina, recorre actualment unes 13.000 Nm (una mica més de 20.000 km), si s'o-
brís aquesta nova ruta, es reduiria a 8.450 Nm (13.600 km). S'estalviarien més de 6.000 km. De
la mateixa manera, s'estalviarien 7.400 Nm de les 11.500 que actualment cal emprar per unir
Hamburg i  Yokohama,  i  per tant,  una considerable reducció en els  costos  de transport,  de
temps, de combustible, així com l'agilització del comerç, i conseqüentment, un augment del
comerç... No suposaria cap límit de mida, ni de calat, i a més, evitaria travessar aigües perillo-
ses com les que envolten la costa de Somàlia o les aigües del Mar de la Xina Meridional, que
són zones on la pirateria amenaça a la seguretat del transport marítim. Hi hauria doncs, una
progressiva disminució del trànsit marítim per les rutes tradicionals marítimes del segle XX.
Actualment, no es pot establir una agenda acceptable per a la realització d'aquesta nova ruta
marítima.
3.8 Resum
1. La Globalització i les Economies Emergents continuen experimentant un creixement de
la urbanització, de la demanda i de la deslocalització de la producció de menys valor a
noves ubicacions (de la Xina a Indonèsia). Això té una gran influència en la indústria del
transport  marítim, i els patrons de comerç estan canviant en resposta al  nou disseny
global: el desenvolupament de nous mercats (Xina/Amèrica Llatina o Xina/Àfrica), pro-
voca canvis en els patrons de transport internacional:
• El desenvolupament de les rutes comercials Sud -Sud (per exemple, Àfrica Oc-
cidental-Oceania, Àfrica Occidental-Orient, Costa Est Amèrica del Sud-Oceania,
Costa Est d'Amèrica del Sud – Àfrica -Orient) poden convertir la ruta del Cap de
Bona Esperança en una alternativa viable alternativa a la ruta del Canal de Suez. 
• Els grans vaixells de càrrega s'haurien convertit en elements imprescindibles per
mantenir la febril capacitat exportadora de la Xina i dels Tigres Asiàtics perquè
uneixen la capacitat  de transportar 800 milions de tones amb nolis  molt  més
competitius que el transport aeri i molt menys contaminant que el rodat.
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2. La pirateria marítima és una de les majors amenaces que amenacen el sector marítim in-
ternacional en l'actualitat. Les autoritats marítimes internacionals han pres diverses me-
sures, però certes rutes marítimes continuen sent vulnerables davant atacs de pirateria.
3. La caiguda del consum mundial a partir del 2007-2008, ha frenat el trànsit de les impor-
tacions i exportacions, desdibuixant el mapa de les rutes marítimes i alterant el seu tra-
çat. Les principals navilieres han posat en marxa plans estratègics per adaptar-se a la
caiguda de la demanda. Al mercat mundial de càrregues generals, on anualment es van
moure en els anys 2004-05 més de 300 milions de TEU, va tocar fons durant la crisi a
menys de 100 milions, començant a recuperar-se a partir del 2009. Proliferen els acords
entre companyies per oferir serveis conjunts, mentre que altres disminueixen la seva ve-
locitat per reduir costos en combustible. Les reestructuracions i fusions dels serveis difi-
culten saber quantes rutes s'han reduït. 
4. L'índic acull la línia vital de l'economia xinesa. Xina depèn desesperadament d'un cordó
que s'estén des del Golf Pèrsic i el Mar Roig fins als seus ports. A través d'aquest cordó
li arriben enormes quantitats d'hidrocarburs àrabs, perses, sudanesos, nigerians, etc. 
5. Les noves característiques que generen les tendències globals obliguen a determinar no-
ves possibilitats de desenvolupament per al transport de mercaderies. El transport inter-
modal en el sector marítim i portuari consisteix en la integració dels diversos modes de
transport en una sola xarxa de distribució física de les mercaderies, de manera d'integrar
en un sol sistema o xarxa els modes de transport marítim, terrestre, aeri i fluvial per re-
duir temps i distàncies.
6. Els països que es troben en vies de desenvolupament estan iniciant el proces en l'avanç
de la tecnologia del transport marítim: la construcció de ports i de vaixells d'increïbles
dimensions i velocitats, amb instal·lacions portuàries cada vegada més complexes i es-
pecialitzades, que han millorat les possibilitats del transport marítim. Això, ha ocasionat
problemes a zones com els canals de Suez i Panamà, que presenten poca profunditat, la
qual cosa ha obligat a canviar els itineraris de les rutes marítimes, a seguir utilitzant vai-
xells de poc calat, a les obres d'ampliació del Canal de Panamà, i l'aparició dels nous
projectes a Amèrica Central, entre d'altres.
7. La constant incorporació de nous vaixells a un mercat amb un excés d'oferta, juntament
amb la debilitat de l'economia mundial, han exercit una forta pressió a la baixa sobre els
nolis. Davant d'aquesta situació, els transportistes han posat en marxa diferents estratè-
gies, entre elles, mesures per reduir el consum de combustible.
8. Tot i la recent contracció del comerç, s'espera que l'economia mundial reprengui el seu
camí de creixement i el transport marítim haurà de respondre a la demanda dels seus
serveis. A Europa, es preveu que el volum creixi de 95 milions de TEU el 2012 al vol-
tant de 150 milions de cara a 2030, fet que suposa un augment del 50 %. Un fort creixe-
ment en l'activitat de contenidors que comportarà la incorporació d'altres 20 o 30 mili-
ons de metres quadrats en instal·lacions de distribució el 2030, un increment d'entre el
40% i el 60 % dels espais d'emmagatzematge existents actualment.
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Després de gairebé un segle d'existència, el Canal de Panamà, s'enfronta a les seves alternati-
ves que estan competint en l'actualitat o que podrien competir eventualment en un futur. De les
diferents competidores hi ha, les que impliquen un recorregut marítim continu, i les que impli-
quen l'ús d'un segment terrestre. 
4.1. Alternatives totalment aquàtiques
1. La Ruta de Magallanes circumnavegant Amèrica del Sud (línia groga) imposa una des-
viació substancial, però ofereix l'oportunitat de recollir o deixar la càrrega al llarg del
camí (per exemple, Brasil, Argentina, Xile).
2. El Pas del Nord-oest, juntament amb altres rutes de l'Àrtic, és la ruta més curta entre el
Pacífic Nord i l'Atlàntic Nord, però segueix sent un perill per a la navegació i no ofereix
cap  oportunitat  sig-
nificativa  per  reco-
llir o deixar a la càr-
rega al llarg del ca-
mí. El canal renovat
i  ampliat  no  hauria
de  patir  la  compe-
tència  del  Pas  del
Nord-oest  abans  de
diversos decennis. 
3. El  Canal  de  Suez,
(línia blava) gràcies
al  creixement  eco-
nòmic  d'Àsia  meri-
dional i sud-oriental
és una alternativa a
Panamà. Singapur, segon port de contenidors del món, és sovint considerat com la "línia
de la indiferència" entre la conveniència d'utilitzar la via panamenya o la del Canal de
Suez per arribar a la costa est dels EUA, pel que qualsevol càrrega que transiti a través
de Singapur té l'opció de Suez. 
4. La Ruta del Cap de Bona Esperança, (línia violeta) a Sud-àfrica també està oferint una
alternativa a les relacions comercials cada vegada més grans amb la Xina (ofereix la
possibilitat d'agafar/deixar càrrega a Brasil i a Argentina).
4.2. Els Landbridges i Els Canals Secs
Ponts terrestres (landbridges): Terme genèric per etiquetar qualsevol forma de transport in-
tern que permeti fer de pont en un segment marítim. L'ús d'un segment de terra per assegurar la
continuïtat d'un segment marítim, s'ha donat molts cops a la història. Sempre s'ha intentat que
els transports terrestres fossin el més curts possibles, ja que eren més costosos. La Ruta de la
Seda es pot considerar com un dels primers landbridge significatius i una excepció a la regla
del tram més curt. L'istme de Panamà, des de l'antiguitat ha fet les funcions de ruta terrestre. 
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Mapa 1: Alternatives aquàtiques al Canal de Panamà
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
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El primer pont terrestre modern es va donar als anys 1880, el “Canadian Pacific Railway”
amb l'objectiu de millorar el temps d'enviament dels productes asiàtics d'alt valor, especialment
la seda i el te de l'Orient Llunyà cap a la costa est dels EUA i Europa, utilitzant la connexió fer-
roviària transcontinental del Canadà. Els anomenats "trens de seda" van desaparèixer del 1900
al 1920. Els canals de Suez i Panamà van acabar amb la major part de les rutes per terra durant
mig segle. A la dècada dels 60, els canvis en els fluxos comercials, els problemes de capacitat i
la tensió al Canal de Suez van provocar la reaparició de l'interès per les rutes terrestres. La con-
figuració moderna d'aquests ponts està fortament associada amb l'evolució del transport inter-
modal. Els trens de doble apilament, i l'increment de l'eficiència dels terminals portuaris i fer-
roviaris van tenir un gran impacte.
Canals secs: Adopten aquest nom perquè pretenen replicar el paper dels canals tradicionals.
Són corredors terrestres relativament curts, amb infraestructures ferroviàries, carreteres i oleo-
ductes que connecten dos ports de transbord. Els principals desavantatges dels canals secs són
la ruptura de la càrrega als dos extrems, els costos i els retards. Tot i això, representen opcions
que poden incitar les economies nacionals i el desenvolupament d'activitats logístiques. Diver-
sos canals secs que van començar com a part de rutes importants van haver de retirar-se, ja que
van perdre la seva capacitat de competir (Mèxic), mentre que d'altres es van complementar
amb un canal (Panamà). Les alternatives terrestres al Canal de Panamà són: 
4.2.1. Panamà Canal Railway
El Panamà Canal Railway, que no té la funció de competir, i encara menys de substituir, si-
nó de complementar al Canal de Panamà. El creixent paper de Panamà com a centre de trans-
bordament es recolza amb la complementarietat que ofereix el ferrocarril al transport dels con-
tenidors de forma ràpida a través de l'istme. Després d'haver tancat durant molts anys, els 77 km
de via fèrria es van reobrir el 2001 amb una concessió de 50 anys assegurada per una aliança
d'empreses entre Kansas City Southern i Mi-Jack Products per oferir un servei tant de passat-
gers com de mercaderies. Aquests servei van començar al juliol i al desembre del 2001 respecti-
vament. Amb una inversió de 80 milions de $, aquest renovat ferrocarril ofereix una connexió
intermodal eficient entre els ports del Pacífic i l'Atlàntic i complementa la infraestructura exis-
tent del centre de transport subministrada pel Canal, la Zona Lliure de Colón, les terminals por-
tuàries, autopistes i aeroports. Proporciona un passadís dedicat a les línies de transport marítim
de  contenidors  entre
l'Atlàntic/Carib al Pacífic sen-
se transitar pel canal. El crei-
xement del trànsit de transbor-
dament en ports panamenys ha
subratllat  la  necessitat  d'esta-
blir un servei de transport fer-
roviari  com a  complement  al
Canal  de  Panamà.  Aquesta
complementarietat pren la for-
ma d'un pont terrestre de curt
recorregut  pels  contenidors
entre  les  rutes  de  pèndol  a
l'Atlàntic i el Pacífic, sense els
peatges i els retards potencials
del canal. Un avantatge impor-
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Gràfica 11: Tràfic de contenidors transportat pel Ferrocarril de Panamà 2001-2012
Font: http://people.hofstra.edu/geotrans/index.html
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tant pel ferrocarril és la possibilitat de moure contenidors sense haver de passar per la duana.
Els vagons permeten al doublestacking de contenidors i poden manejar contenidors refrigerats
(reefers). El viatge de 77 km pren al voltant d'hora i mitja. Hi ha 10 trens al dia en cada direc -
ció, però té capacitat per a 32 trens/dia, prop de 2.000.000 contenidors/any. No obstant això, en
la fase actual, la capacitat és d'unes 500.000 unitats/any, el que implica que està operant al 25%.
És probable que el creixement futur del volum dels seus ports i més concretament del port
de Balboa requereixi una altra expansió del ferrocarril. El port de Balboa, operat per Hutchin-
son Port Holdings (HPH), és un important centre de transbordament al costat Pacífic del Canal.
Va moure 2,75 milions de TEU el 2010, però el port està a prop de la seva capacitat i amb opci -
ons limitades per a l'expansió. Els contenidors transbordats o bé es poden col·locar en un vaixell
o al ferrocarril, que compta amb una terminal intermodal immediatament adjacent al port. Per la
Panama Canal Railway Company, l'objectiu és convertir Panamà en un centre de distribució i
transbord entre els dos oceans. És l'únic lloc al món on es pot traslladar contenidors de l'Atlàn-
tic al Pacífic en menys de quatre hores. Una altra possibilitat és la de portar contenidors amb un
vaixell regional entre Colón i Balboa. Aquest concepte de transbord entre oceans representa una
novetat en el transport de càrrega. En un futur, l'opció del pont de transbord terrestre podria aju-
dar a atreure vaixells post-Panamax i probablement oferirà una alternativa de ruta viable als
ports/ferrocarril dels EUA on hi ha demores en temps. 
4.2.2. El Landbridge Nord-americà
Els paper dels landbridges d'Amèrica
del Nord, format pels canadencs, nord-a-
mericans  i  mexicans,  no és  necessària-
ment  oferir  una alternativa al  Canal de
Panamà, però, a l'hora de servir a les ca-
denes de subministrament, s'ha convertit
en  una  alternativa  més  ràpida.  El  seu
efecte de desviació és limitat. 
El 1979, la “American Presidents Li-
ne” (APL) va inaugurar la primera línia
dedicada  exclusivament  al  transport  de
contenidors a través dels EUA entre LA i
NY via Chicago. El 1985, hi va haver un
canvi  revolucionari  amb  la  introducció
dels  serveis  ferroviaris  de  contenidors
apilats en dos pisos (COFC) amb capaci-
tats de fins a 600 TEU/tren. Les compa-
nyies  navilieres  estaven  particularment
interessades  amb  el  sorgiment  d'aquest
tipus de serveis pels retards cada vegada
més considerables que incorrien els vai-
xells pel Canal de Panamà. El transport de mercaderies per ferrocarril als Estats Units va expe-
rimentar un gran creixement des de la liberalització dels anys 80 amb un augment del 77% en
tones-km, entre 1985 i 2003. Gran part d'aquest augment es deu a l'aparició de corredors ferro-
viaris de mercaderies de llarga distància que uneixen els dos nodes principals d'Amèrica del
Nord, el sud de Califòrnia i Nova York/Nova Jersey, a través de Chicago. El Pont Terrestre
nord-americà representa el Landbridge més eficient del món, el que redueix considerablement
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Mapa 2: Temps De Trànsit De Shanghai a EUA (en dies) 
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les distàncies entre les costes Est i Oest. Diversos connectors enllacen les diferents regions i
xarxes específiques. El pont terrestre té l'avantatge de proporcionar un enllaç transcontinental a
través d'un sol país (Canadà, EUA o Mèxic). És el resultat de l'augment del comerç transpacífic
i s'ha sotmès a la revolució dels contenidors (80% dels moviments realitzats pel ferrocarril) i
neix de la cooperació entre els operadors ferroviaris desitjosos d'obtenir part del lucratiu trànsit
de llarga distància, els transportistes marítims desitjosos de reduir el temps i els costos de trans-
port marítim, especialment d'Àsia i els transitaris buscant opcions per atendre les necessitats
dels seus clients.
Així, el pont terrestre d'Amèrica del Nord s'ha convertit en una alternativa al Canal de Pa-
namà. Un contenidor procedent de Singapur triga 36 dies per arribar a NY utilitzant la ruta ma-
rítima del Canal de Panamà (la mitjana és de 21 dies entre Àsia i la costa est). El mateix trajecte
dura 19 dies si s'utilitza la línia de ferrocarril de Seattle-Chicago-NY. De mitjana, els serveis de
transport entre la costa est dels EUA i Àsia-Pacífic es redueixen entre 6 dies i 2 setmanes, depe-
nent del cas. També està competint per una quota de mercat del tràfic entre Europa i Àsia tot i
que l'opció de Suez és la més rentable i fiable per als post-Panamax que donen servei als mer-
cats europeus. Fan falta de 5 a 6 setmanes de mitjana per anar dels ports de Tòquio a Rotter-
dam. Aquest temps es redueix a prop de 3 setmanes amb un viatge de 6 dies de tren a través
d'Amèrica del Nord. Es triga uns 3,8 dies per connectar LA i Chicago, i 2,8 dies per connectar
Chicago a NY. Alternativament, el Vancouver-Chicago pren al voltant de 6 dies, i amb el nou
enllaç Prince Rupert-Chicago es pot fer en 4 dies a causa de la descongestió, tant al port com al
llarg del corredor ferroviari. Aquesta opció no s'utilitza molt per al transport de contenidors.
Amb aquest servei, diverses companyies marítimes van abandonar el Canal de Panamà. La
seva productivitat augmenta i els costos d'enviament es redueixen proporcionalment a mesura
que els transportistes marítims utilitzen vaixells més grans amb una major freqüència de ser-
veis. No obstant això, el pont terrestre s'enfronta a reptes que han portat a les companyies marí-
times a confiar amb la ruta marítima per donar servei als ports de la Costa Est. S'espera que
l'ampliació del Canal de Panamà afectarà el pont terrestre d'Amèrica del Nord. 
4.2.2.1. Futur dels Ponts Transcontinentals d'Amèrica del Nord
El transport de contenidors a Amèrica del Nord s'enfronta a canvis que estan afectant l'ús
dels ponts terrestres i de les opcions intermodals. Inicialment, el creixement del comerç trans-
pacífic va tenir impactes negatius en la quota de mercat dels ports de la Costa Est: el desenvo-
lupament de cadenes logístiques asiàtiques de sortida i l'eficiència del ferrocarril intermodal va
afavorir l'ús dels ports de la Costa Oest per donar servei a la zona d'influència nord-americana.
Hi ha diverses tendències que estan canviant aquest equilibri, i algunes incerteses han sorgit so-
bre la capacitat i la fiabilitat dels ponts terrestres: la congestió dels ports i les condicions labo-
rals ferroviàries. La fiabilitat és un factor tan important com el temps i el cost. La falta de fiabi-
litat és més difícil de manejar que no els temps de trànsit.
• Les noves generacions de vaixells post-Panamax, sobretot per sobre de 8.000 TEU, im-
posen limitacions de capacitat i fiabilitat. Amb el nou Canal de Panamà els ponts terres-
tres d'Amèrica del Nord i d'Euràsia s'enfronten a un nou entorn comercial.
• Dues noves opcions per accedir al mercat d'Amèrica del Nord: Prince Rupert (abonat
per CN) i Lázaro Cárdenas (per KCS). L'opció de Prince Rupert necessita 16 dies per ar-
ribar a Chicago amb un corredor descongestionat i controlat per CN. Lázaro Cárdenas és
atractiva per la seva proximitat amb la costa oest d'Amèrica del Sud i com a porta d'en-
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trada a la ciutat de Mèxic i dels EUA a través de Laredo i Kansas City. KCS ha realitzat
importants inversions a Lázaro Cárdenas i a Kansas City.
• Caiguda significativa en la participació del ferrocarril de la Costa Est a favor de la ruta
de Panamà. El 1999, el ferrocarril intermodal representava el 85,7% del trànsit de conte-
nidors  entre  el  nord-est  d'Àsia  (Xina,
Japó i Corea) i la Costa Est, mentre que
les rutes per Panamà i Suez eren, res-
pectivament,  l'11,3% i el  3% del total
del  tràfic  de  contenidors.  El  2007,  la
participació del ferrocarril es va reduir
al 55%, mentre que les rutes de Panamà
i Suez van representar el 43% i el 2%.
Actualment  hi  ha  un  volum  suficient
per justificar els serveis de pèndol entre
una varietat de ports del Pacífic d'Àsia i
la Costa Est, i la introducció dels vai-
xells porta-contenidors post-Panamax a
través del Canal de Suez ha relegat els
Panamax a rutes secundàries.
• Les estratègies orientades a l'exportació
i diverses economies asiàtiques estan en
perill. En el curt i mitjà termini, limita les perspectives de creixement dels ports de la
Costa Oest. A més, les cadenes de subministrament estan canviant a l'Amèrica Llatina.
• Ampliació del Canal de Panamà. L'ampliació de la capacitat del Canal de Panamà és
probable que canviï la configuració dels sistemes de distribució de mercaderies a escala
mundial. Les companyies de transport marítim poden ampliar els serveis equatorials uti-
litzant vaixells porta-contenidors de gran capacitat en el rang de 8.000 a 12.000 TEU.
Els ports de la Costa Est podrien ser atesos a través de les rutes de centres de transbord
al Carib.
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Capítol 5: Estudi de la viabilitat dels projectes d'ampliació i de construcció dels 
diferents canals de connexió (secs i aquàtics) entre l'Oceà Atlàntic i l'Oceà Pacífic 
a l'Amèrica Central
Els EUA, ja al segle XX, van fer tot el possible per mantenir allunyats als interessats en
construir-ne un canal alternatiu al de Panamà, que no van ser pocs. Mantenir el monopoli del
canal es va constituir en assumpte de seguretat nacional. El dictador Zelaya va ser destituït el
1909 amb finançament de Washington pel seu intent de construir la via interoceànica per Nica-
ragua. Amb l'objecte de garantir que cap altra potència construís un pas alternatiu Washington
va obtenir l'exclusivitat per la construcció d'un canal a Nicaragua. Durant la segona meitat del
segle XX, la possibilitat de construir un canal en aquest país va passar a un segon pla. Els nica-
ragüencs van ser ocupats pels EUA als 80. Més tard, van haver de reconstruir el país devastat
per aquesta guerra. 
A Panamà, la conflictiva història de la zona del canal convertida en base militar nord-ame-
ricana, les ofenses a la sobirania panamenya i les lluites populars, van permetre desmuntar la
clàusula de perpetuïtat i negociar acords que van tornar al país la sobirania sobre tot el seu ter-
ritori.  Panamà desitjava recuperar  el  control de la  Zona del Canal.  El  1977, els  presidents
Jimmy Carter i Omar Torrijos van signar el Tractat Torrijos-Carter, que va semblar resoldre
gran part de les discrepàncies entre Panamà i els EUA i preveia la retirada progressiva d'a-
quests l'any 2000 i la devolució del canal i de tota la zona en territori panameny. Panamà va re-
bre el control complet del canal el 31 de desembre de 1999. El va rebre l'expresidenta Mireya
Moscoso de mans de l'expresident nord-americà Jimmy Carter. La República de Panamà va as-
sumir la responsabilitat total per l'administració, funcionament i manteniment del Canal.
Pels EUA, el canal de Panamà va venir a ser la culminació de les seves ambicions geopolíti-
ques i geoestratègiques en el seu laboratori caribeny. Poc abans de la segona guerra mundial,
els Estats Units dominaven tota la conca del Carib, excepte les colònies de França i Anglaterra
a les Antilles. Es va fomentar un nou projecte (Projecte Sultà) de connexió per Nicaragua, però
va caure en l'oblit a causa de la crisi econòmica, primer, i després, per les necessitats d'atendre
a la II GM. Aquesta guerra va tornar a donar gran importància a la zona del canal. La guerra
freda i el tancament del canal de Suez, van obligar als EUA a estudiar noves vies a partir de
vells projectes però amb dades actualitzades. L'opció nicaragüenca era la preferida i va sorgir
un nou projecte que per a la seva construcció es va proposar d'utilitzar bombes atòmiques!
(projecte Plowshare). 
Avui, les projeccions internacionals sobre el creixement comercial mundial pels deu anys vi-
nents assenyalen la necessitat de dissenyar alternatives al trànsit intercontinental de mercaderi-
es que es realitza a través del Canal de Panamà, ja que es preveu que el moviment de conteni-
dors passarà de 18 milions anuals que es mouen en l'actualitat, a 42 milions. Algunes limitaci-
ons del Canal també abonen l'arribada d'una connexió interoceànica que vinculi el sud d'Àsia
amb el sud-est dels EUA, dues àrees del món que concentren un alt percentatge del comerç in-
ternacional.  Fa més de 30 anys el negoci del transport de contenidors de la zona asiàtica ha
crescut de tal manera que ha estat necessari construir vaixells més grans. Per Panamà passen 24
vaixells Panamax cada 24 hores o sigui un vaixell per hora, cada vaixell de 65.000 tones amb
4.500  TEU,  que  totalitzen  108.000  unitats/dia,  pagant  una  tarifa  de  peatge  mitjana  de
54.000$/vaixell. A més, manté diàriament a l'Atlàntic i al Pacífic una quantitat considerable de
vaixells esperant el seu torn. El cost d'espera és alt i provoca un augment del valor del noli. El
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2010 es van moure 6.000 milions de tones de càrrega mundialment de les quals pel Canal de
Panamà només van passar 200 milions. El 2013, només un 2,2% dels 9.200 milions de tones
que es van moure. 
L'any 1980 van aparèixer els vaixells Panamax de 3.400 contenidors. Es van modificar per
transportar 4.500 unitats el 1985. Aquests vaixells són els més grans que poden passar actual-
ment. El 1988, van ser els post-Panamax de 5.000 contenidors i van ser modificats l'any 2000
per transportar fins a 8.000 contenidors, els quals podran passar acabada l'ampliació.  Actual-
ment hi ha porta-contenidors de 14.000, de 15.000 i de 18.000 TEU operatius. Aquests vaixells
de 18.000 TEU. L'ampliació del Canal millorarà l'eficiència operativa del sistema de transport
mundial, col·locant-se a prop de la paritat amb la capacitat del Canal de Suez. Tot i això, al rit-
me que creix el comerç marítim no serà suficient per ajustar-se a la demanda de transport entre
Àsia, Amèrica i Europa. 
Com a resultat del monopoli del Canal de Panamà i del ràpid augment del trànsit marítim, el
preu del peatge ha augmentat ràpidament.  Les tarifes s'han incrementat un 66% del 2006 al
2012, una mitjana d'un 11% anual. La International Chamber of Shiping han manifestat la seva
preocupació per la inestabilitat de les tarifes, que estan exposades als canvis polítics del país
centreamericà. El recent i sorprenent anunci de les autoritats del Canal de Panamà, sobre l'im-
minent augment d'un 15% en les tarifes de peatge, potser hagi donat un impuls a la causa a fa-
vor d'un canal alternatiu, si més no, entre els armadors. 
La falta de certesa i les alces de tarifes han fet que empresaris xinesos, japonesos, coreans,
americans i europeus busquin invertir a Amèrica Central per trencar el monopoli de Panamà i
comptar amb altres vies que permetin l'estabilització de les tarifes. Aquesta realitat explica que
al Carib s'hagi desfermat una veritable carrera per fer-se amb una nova ruta interoceànica que
competeixi amb el centenari Canal de Panamà. Mèxic, Guatemala, Hondures, Costa Rica, Ni-
caragua, Panamà i Colòmbia són països amb accés als dos Oceans i tots ells, juntament amb El
Salvador han presentat els seus respectius projectes per a ser el primer país de l'Istme en oferir
una alternativa real a la via panamenya. Un cop anunciats tots aquests projectes, el que ve di-
rectament  al  cap  és  una
pregunta: Té sentit construir
tots  aquests  corredors  in-
teroceànics? Veus oficials a
Panamà  asseguren  que  no
cal un altre canal,  però els
seus  veïns  centreamericans
tenen  el  convenciment  de
què el comerç internacional
creixerà  tant  en  les  pròxi-
mes dècades  que es  fa  ne-
cessari  plantejar  noves  ru-
tes.  El  trànsit  cap  a  Àsia
tendeix a créixer, i fa que la
possibilitat d'èxit d'un canal
que  competeixi  amb  el  de
Panamà,  no  resulti  inver-
semblant. 
Abans  d'entrar  al  detall
de cadascuna d'aquestes propostes, faré una sèrie de consideracions generals que serveixen per
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Mapa 1: Projectes de connectivitat interoceànica a Amèrica Central
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
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a totes elles i  fan referència a: 1) l'impacte econòmic que pot provocar la construcció o amplia-
ció de canals interoceànics, 2) la presència d'inversors asiàtics en tots aquests projectes, 3) els
impactes mediambientals que poden esdevenir d'aquests, i 4) la postura dels governs als països
centreamericans sobre els respectius projectes. En la resta d'apartats d'aquest capítol analitzaré,
primer, l'ampliació del Canal de Panamà i la RICAM, la xarxa de carreteres meso-americanes, i
segon, de nord a sud, les particularitats de cada proposta individualment.
1) En analitzar les diferents repercussions que poden provocar la construcció/expansió de ca-
nals interoceànics en l'estructura i el funcionament del sistema mundial del transport marítim,
es preveu que aquest tipus d'obres poden tenir 3 tipus d'impactes econòmics interdependents:
• Impactes operacionals: les característiques dels canals pel que fa a la capacitat, la fiabili-
tat i el temps de trànsit, tots ells vinculat als seus costos d'ús. Panamà i Suez defineixen
les classes de vaixells i les condicions operatives per al sistema mundial de transport
marítim. Millores tècniques, com una ampliació, solen provocar costos unitaris més bai-
xos per al transport marítim, i per tant, es poden aconseguir millors economies d'escala.
• Impactes de substitució: impactes en els fluxos de comerç, sobretot a causa de les millo-
res operacionals i de reduir els costos del transport. La càrrega pot ser desviada pels
avantatges de l'estructura de costos millorada dels canals. També es tradueix en canvis
en la configuració de les xarxes de transport marítim amb un major nivell de convergèn-
cia d'aquestes rutes, que passen a necessitar centres de transbord en punts estratègics.
• Impactes induïts: noves oportunitats econòmiques i comercials. Expandir o obrir noves
relacions comercials entre regions fa ampliar els resultats comercials de l'ús del canal,
incitant l'establiment de centres de transbord a prop, així com zones logístiques que pro-
porcionen un valor afegit.
La qüestió es refereix a la funció de la demanda derivada del transport, que implica que els
actors comercials reaccionen indirectament als impactes en els canvis de funcionament d'un
pas transoceànic (per exemple, més capacitat). És difícil extreure la seva contribució específi-
ca. A curt termini, la demanda derivada de les activitats econòmiques en el transport és el factor
més poderós. No obstant això, a llarg termini els impactes induïts estan començant a exercir un
paper més important. Una companyia de transport marítim en oferir més capacitat i menors
costos de transport probablement provocarà impactes induïts. Només els canvis organitzatius
(costos més baixos i/o rutes més curtes) tindran impactes relativament immediats.
2) Una de les característiques que crida l'atenció és la presència d'empreses asiàtiques en una
regió que fins ara es considerava el pati del darrere dels EUA. Aquesta és una de les conse-
qüències del nou panorama mundial. Les causes són econòmiques i geopolítiques:
• “És d'interès estratègic per la Xina tenir un segon canal per comptar amb més opcions
pel trànsit de matèries primeres comprades per les seves empreses” [3], assegura Evan
Ellis, expert en les relacions Xina-Amèrica Llatina, al llibre China in Latin America.
Fins a l'obertura d'un hipotètic pas per les aigües de l'Oceà Àrtic, la connectivitat dels
països de l'est asiàtic amb Amèrica i Europa està determinada a passar per les aigües
del Pacífic o de l'Índic. A causa de les limitacions de la primera opció (capacitat, satu-
ració i cost del canal de Panamà i del sistema ferroviari nord-americà) als darrers anys,
s'ha donat una tendència a escollir el Cap de Bona Esperança o el Canal de Suez, cosa
que significa navegar pels punts estratègics més perillosos del món, ja sigui per la situ-
ació política d'algun d'ells, com per la pirateria. Tot això fa que Xina tingui la necessi-
45
Capítol 5: Estudi de la viabilitat dels projectes d'ampliació i de construcció dels diferents canals de connexió (secs i aquàtics) entre l'Oceà
Atlàntic i l'Oceà Pacífic a l'Amèrica Central
tat d'obrir altres rutes més “pacífiques”, minimitzant els riscos, reals o potencials, i do-
nant un nivell de fiabilitat òptim a les seves relacions comercials.
• Xina és la nova potència mundial i posseeix el 22% del total dels dòlars emesos per la
Reserva Federal dels EUA. Això li permet fer-se càrrec de projectes d'infraestructura a
altres  continents:  remodelació de la  xarxa ferroviària  d'Angola,  negocis  ferroviaris
amb Sud-àfrica i Algèria, un contracte per 13.000 milions de dòlars per construir 5.000
km de vies fèrries a Iran, ha començat la construcció d'una via fèrria a Veneçuela per
7.500 milions de $, i ha signat un contracte amb Argentina per 2.200 milions de $. Pe-
rò a Amèrica Central la situació és diferent: 
• Costa Rica és l'únic país que, des de fa 7 anys, té relacions diplomàtiques amb la
República Popular de la Xina, trencant la tradició centreamericana, des del 1949.
Aquests països sempre van reconèixer al govern de Taiwan com el "veritable" re-
presentant del poble xinès. Aquest reconeixement el va obtenir per mitjà de copi-
oses donacions poc transparents als governs centreamericans, que han cuidat les
relacions amb Taiwan. La Xina ha sabut mostrar als països veïns, la seva genero-
sitat amb Costa Rica, amb moltes donacions i s'ha transformat en el seu primer
cooperant, cosa gens menyspreable. Amb el propòsit de desanimar les temptaci-
ons, Taiwan ha intensificat la cooperació amb els seus aliats:
• Amb el triomf del Front Sandinista, es preveia que Nicaragua establiria relacions
amb la Xina per l'afinitat ideològica que uneix els dos països. Nicaragua no va
concretar la ruptura amb Taiwan, i aquesta ha enfortit les seves relacions amb el
govern sandinista, aprofitant el TLC que té amb Nicaragua i finançant programes
socials i productius per una suma de 50 milions de $ anuals. La mateixa fidelitat
es dóna a Guatemala, on Taiwan finança l'ampliació de la carretera que connecta
la capital amb el Carib, de 132 milions de $, que dissuadeix al país d'establir re-
lacions amb la Xina. Amb El Salvador, Taiwan havia mantingut, fins al 2011,
una cooperació molt menor, 6,4 milions de $ en petits projectes de desenvolupa-
ment. Però l'anunci d'obrir a El Salvador una oficina comercial de la Xina, pot
canviar el curs de la cooperació de Taiwan.
• Hondures sembla seguir un altre rumb. S'han donat acostaments entre Tegucigal-
pa i Pequín que suggereixen un canvi de política. L'abril del 2013, va viatjar a la
Xina una missió hondurenya pel finançament, per part de l'Industrial and Com-
mercial Bank of China, de 300 milions de $ per al desenvolupament d'un projec-
te hidroelèctric, i es va presentar una cartera de projectes d'alt calibre, entre els
quals hi havia la construcció d'un canal sec.
• A Panamà la suma de la cooperació taiwanesa es manté en total reserva. En la
seva campanya electoral, Ricardo Martinelli havia dit que acabaria amb la coo-
peració taiwanesa. Però quatre anys després de la seva presa de possessió no hi
ha hagut cap moviment. Només se sap de la donació de Taipei a Panamà d'un
avió de 21 milions de $ per transportar al president del país. 
Els xinesos són molt estratègics en la seva visió de llarg termini i alhora molt reservats en la
comunicació de la seva estratègia. Ells definitivament reconeixen l'istme com un punt d'inter-
canvi interoceànic. La Conca del Pacífic serà un dels grans motors del creixement de l'econo-
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mia. Europa Occidental i la Costa Est d'Estats Units són els mercats més grans en capacitat de
compra. Per tant, la logística interoceànica serà clau aquest segle. D'això es tracta el projecte
d'ampliació del Canal de Panamà i tot aquest moviment regional. 
3) En relació a tots aquests projectes, hi ha un altre aspecte important a tenir en compte: el
medi ambient. Fins fa poc temps el medi ambient sembla que havia d'estar present en tots els
actes, convenis, i congressos internacionals. Però només fent acte de presència. S'han acordat
solucions de tot tipus. A la pràctica, s'ha fet el mínim, i a vegades una mica menys. També és
cert que gran part d'aquests acords no havien estat signats per països com la Xina i els EUA,
cosa que limitava el seu abast, i incomprensiblement, alliberava la resta de països de complir
les seves obligacions. Darrerament sembla que els EUA consideren que els diferents estudis
són suficientment alarmants. Sembla que s'estan començant a preocupar per la sostenibilitat del
model actual, i desgraciadament, sembla que sigui una condició necessària per a què la resta
del món reaccioni i comenci a adoptar les mesures necessàries. Esperem que no sigui massa
tard. De la Xina, és conegut per tothom el poc respecte que han demostrat cap al medi ambient
en tot el procés d'expansió de la seva economia. Amb l'excusa (com a mínim en tenien una) de
voler arribar a un nivell com el de les economies desenvolupades, defensaven el seu dret a con-
taminar i depreciar el medi ambient com han fet els països del primer món amb total impunitat.
Aquest punt que provoca un cert neguit. La presència d'empreses asiàtiques, que, en principi,
han moderat el seu discurs, a tots aquests projectes a Amèrica Central. En el cas de la construc-
ció d'aquests canals, no tindrien la llibertat que han tingut en la construcció d'infraestructures al
seu país. Ara estarien com hostes en una casa aliena, i per tant, hauran d'acoblar-se a les restric-
cions que els diferents Estats els hi posin. Tenint en compte la realitat d'aquests països i de les
seves elits governants, això tampoc ofereix cap garantia de què es respectarà el medi ambient.
4) Diversos països centreamericans han manifestat el seu interès per tenir el seu canal, i han
aparegut inversors que en principi estarien disposats a finançar els projectes. 
Segons l'Informe Global sobre Competitivitat 2012-2013 del Banc Mundial (BM), hi trobem
unes diferències molt grans entre els països de la regió. Només Panamà se situa entre les 40 na-
cions més competitives del món, nou llocs dalt del lloc que va ocupar l'any anterior quan estava
de número 49. Costa Rica en la posició 57, Guatemala en la 83 i Nicaragua a la 108, els quals
van avançar 4, 10 i 7 posicions, respectivament. Mentre que Hondures va retrocedir 4 llocs si-
tuant-se en el lloc 90, i El Salvador 10, fins a arribar al 101. Entre les seves economies, els seus
PIB i els nivells de desenvolupament, Panamà i Costa Rica són els països més desenvolupats
de l'Istme. Panamà té altíssimes taxes de creixement del PIB cada any. Costa Rica per la seva
banda té una economia lleugerament més inestable, però en matèria de IDH està entre els pri-
mers 50 països del món. La pobresa a Costa Rica ronda el 20%, a Panamà és lleugerament ma-
jor, a Hondures arriba al 50% i a Nicaragua el 75%. Guatemala té el PIB més alt de la regió,
però entre els seus 14 milions d'habitants, dóna un PIB nominal de categoria mitjana-baixa.
Només Panamà i Costa Rica es poden considerar entre els països més desenvolupats i els que
posseeixen un IDH més alt. El PIB nominal de l'últim supera els 11.000 € i el panameny els
16.000 €. Van seguits de Belize, El Salvador, Guatemala, Hondures i finalment Nicaragua. A
Nicaragua, en acabar la guerra civil dels 80, finançada pels EUA, va venir un bloqueig econò-
mic que es va agreujar amb un embargament comercial. El país tenia la taxa més gran d'infla-
ció del continent (13.500%) i gran part de la seva població moria de fam. Actualment encara
queden seqüeles, el 75% de la població és pobre, el 48 % és extremadament pobre (menys d'1 $
diari), prop del 30% de la població està desnodrida i el PIB nominal no arriba als 2.900 $.
La ràpida successió d'anuncis per part dels governants centreamericans en tan poc temps,
sembla demostrar el convenciment d'aquests de què, el primer que ho aconsegueixi, podrà can-
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viar el ritme del seu desenvolupament com ho va fer Panamà després de rebre l'administració
del canal. Fa segles que la idea de ser un punt de pas ha estat considerada com l'única esperan-
ça per canviar el rumb de la seva sort. Els polítics fan ús de l'encantament que provoca en la
consciència col·lectiva nacional, per obtenir certa legitimitat, o determinats beneficis electorals,
i fins i tot personals. En tots els enunciats governamentals es pot percebre certa actitud populis-
ta. Prometen creixement econòmic, inversió, infraestructures, ocupació i l'eradicació de la po-
bresa. D'altra banda, resulta estrany la poca informació respecte a les concessions que s'hauran
de fer als inversors, ni de la possible competència si es concretés més d'un d'aquests projectes,
ni dels possibles impactes ambientals. A més, la idea de què el desenvolupament de Panamà
només és resultat del canal requereix alguns matisos: 
• De 1914-1949 Panamà va tenir un creixement lent.
• La dècada dels 60 Panamà va créixer un 8% anual i en la dels 80 només l'1%. Si el ca-
nal hagués estat responsable dels bons resultats dels 60, les dècades següents, el creixe-
ment hauria d'haver estat més ràpid.
• Egipte ha tingut un monopoli mundial en aquesta matèria, i no ha fet que la seva econo-
mia creixés ràpidament, sinó al contrari. Avui Egipte té un PIB nominal de només 5.000
$. Ha posseït per 140 anys el millor canal del món i segueix sent un país pobre. Té el
mateix nivell de desenvolupament que Guatemala. 
Això mostra que els canals (ni tan sols els aquàtics) per si sols, no comporten creixement
econòmic  obligatòriament.  i  si  els  canals  aquàtics  no  generen  ràpid  creixement  econòmic,
menys ho haurien de fer els canals secs.
5.1. L'Ampliació del Canal de Panamà
A causa dels canvis comercials i tecnològics, el paper que exerceix una ubicació en el siste-
ma de transport global pot modificar els nivells de valor afegit i de desenvolupament econò-
mic. Panamà i el seu canal transoceànic són un clar reflex d'aquesta evolució. L'evolució del
paper de Panamà en el sistema de transport global es pot resumir en quatre fases principals:
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Taula 3: Ampliació del Canal de Panamà
Font: Elaboració pròpia + mapa de http://es.wikipedia.org/wiki/Canal_de_Panam%C3%A1
Ampiació del Canal de Panamà
Inici de les obres: 3 de stembre del 2007
Projecte:Construcció del 3er joc de 
rescloses. Aprofundiment dfe les entrades al 
Canal I del Corte Culebra. Expansió del 
Llac Gatún
Finançament: ACP
Estat del Projecte: Prop del 70%
Temps d'execució:  8 anys
Extensió: 80 km
Cost Estimat: 5.250 milions de US $
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• Abans de 1914. A través de l'era colonial Panamà era un país de trànsit que permetia con-
nectar les rutes comercials del Pacífic i Atlàntic des del segle XVII, on va actuar com una plata-
forma comercial per a l'Imperi espanyol. La terminació del Ferrocarril de Panamà el 1855 va
donar un impuls addicional a la funció de trànsit amb els ports de Balboa i Colón.
• Del 1914 al 1990. El creixement del comerç mundial i el desenvolupament dels vaixells de
vapor va proporcionar un impuls per a la construcció del Canal de Panamà i va establir les bases
perquè Panamà es convertís en un país peatge. El Canal es va convertir en l'eix socioeconòmic
del país. Li va permetre consolidar-a poc a poc com el centre portuari i via de navegació més
important d'Amèrica Central i del Sud. El servei que el Canal brinda al transport marítim inter-
nacional propicia el desenvolupament de múltiples activitats econòmiques relacionades amb el
negoci de trànsit. Durant dècades, Panamà va esdevenir un connector important dins del sistema
global de transport marítim i va imposar el Panamax com un estàndard al transport marítim. Per
culpa de la desatenció per part dels EUA, les inversions limitades relacionades amb aquesta
connectivitat feien que la càrrega simplement passés per allà, i que fos una feble ubicació inter-
mediària. Encara que a la dècada dels 80 es va construir l'oleoducte, van sorgir les funcions de
servei, com el proveïment de combustible i les banderes de conveniència (líder mundial del re-
gistre d'embarcacions) i encara que la Zona Lliure de Colom es va establir l'any 1947, no és fins
a la dècada dels 90 que la zona ex-
perimentarà un creixement signifi-
catiu.
• La  dècada  1990-2000. Una
sèrie d'esdeveniments a favor de la
transformació del paper convenci-
onal  de  Panamà com un  país  de
trànsit  es  van  donar  en  aquesta
dècada,  i  va  culminar  el  1999,
quan l'Autoritat  del Canal de Pa-
namà  va  prendre  el  control  total
del  canal.  Abans  del  1995,  els
ports  de  contenidors  a  Panamà
(Cristóbal i Balboa) movien quan-
titats molt limitades de càrrega en
contenidors.  Es  van  fer  reformes
de privatització portuària,  importants inversions en infraestructura i  l'entrada dels principals
operadors mundials de terminals (HPH, SSA, i PSA). El tràfic de contenidors manejats pels
ports va créixer ràpidament. La configuració dels serveis post-Panamax de vaixells i el creixe-
ment del comerç transpacífic van induir una nova dinàmica a Panamà.
• Del 2000 al... Ràpidament es va convertir en un centre de transbordament. Dels 6,8 milions
de TEU que es van moure en els ports panamenys el 2012, al voltant del 95% es tractaven d'ac-
tivitats de transbordament. Abans del 2001 no hi havia gairebé cap trànsit manejat pel port de
Balboa a la costa del Pacífic. Per a l'any 2012 el port estava movent més de 3,2 milions de TEU.
El paper d'intermediari de Panamà es va expandir com a transbord involucrat de creixents quan-
titats de contenidors que s'emmagatzemen temporalment en les terminals portuàries, i també als
contenidors que es transporten a través de l'istme. El ferrocarril del Canal de Panamà va ser
obert de nou el 2001. A mesura que la primera dècada del segle XXI avançava, va sorgir una
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Gràfica 12: Tràfic Canal Panamà, comerç marítim internacional i %
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nova tendència, el que reforça el paper de Panamà com una plataforma de comerç global. Du-
rant els últims anys, aquestes oportunitats s'han anat fusionant en un eix interdependent d'activi-
tats  econòmiques  de  comerç,  finances,  logística,  assegurances  i  serveis,  denominat  Sistema
Econòmic del Canal (SEC), definit com la suma de les contribucions directes generades per l'o-
peració del Canal, les contribucions indirectes generades per serveis a naus en trànsit i les con-
tribucions induïdes generades per serveis de logística, ports, turisme de creuers, ... Actualment,
amb uns 9 mil treballadors, el Canal funciona les 24 hores al dia i els 365 dies a l'any, oferint
servei de trànsit a naus de totes les nacions i és el principal recurs econòmic de Panamà amb uns
ingressos anuals de 2.000 milions $. És un sistema de comunicació marítima essencial per als
EUA. L'any 2013, el Canal de Panamà va transportar 209.885.000 tones de càrrega. Aquest mo-
viment de mercaderies es dóna bàsicament entre 12 rutes marítimes que fan ús regularment del
Canal.  Aquestes  són  les
que  hi  ha  a  la  següent
taula,  ordenades  pel  vo-
lum  de  mercaderia  que
mou  cadascuna.  La  ruta
comercial  més important
a què el Canal de Panamà
dona  servei,  implica  la
connexió  de la  costa  est
dels  EUA amb el  conti-
nent  asiàtic  (77.027.000
de tones, el 39%), seguit
de la ruta de la costa oest
d'Amèrica del Sud/Costa
Est dels EUA (28,2 mili-
ons de tones, el 13%). La
major  part  del  trànsit  es
realitza en direcció est-o-
est perquè és la via més utilitzada per al comerç cap a Àsia. 
D'altra  banda  el
cost  dels  vaixells  Pa-
namax que transiten el
Canal  de  Panamà  ha
augmentat  en  els  úl-
tims  cinc  anys  de
150.000$  a  450.000$
per trànsit. Així que el
canal  de  Suez  resulta
molt  més  rendible  a
les  grans  companyies
com Maersk Line, que
han  deixat  d'utilitzar
el canal de Panamà. A
més, el canal de Suez
permet el pas de vaixells de molta més envergadura. 
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Mapa 2: Principals rutes que fan ús del Canal de Panamà
Font: Elaboració pròpia amb Google Maps
Taula 4: Principals Rutes comercials que fan ús del Canal de Panamà
Font: Elaboració pròpia amb dades de https://micanaldepanama.com
Principals Rutes Comercials del Tràfic por el Canal de Panamà (en milers)
Any Fiscal 2013 Any Fiscal 2012 % incremento
Ruta Comercial del buque Tones netes Tones netas Tones netas
Costa Este E,U,A, - Asia (Oriente llunyà) 112.722 77.027 129.338 84.308 -12,90% -8,60%
Costa Este E,U,A, - Costa Oest Suramérica 29.950 28.156 29.154 27.621 2,70% 1,90%
Europa - Costa Oest Suramérica 22.885 14.209 21.599 14.408 6,00% -1,40%
Costa-a-Costa. Suramérica 16.668 11.556 15.568 11.122 7,10% 3,90%
Costa Este E,U,A, - Costa Oest Centroamérica 11.617 9.560 11.944 10.099 -2,70% -5,30%
Europa - Costa Oest E,U,A,/Canadà 11.598 10.281 11.867 9.755 -2,30% 5,40%
Costa-a-Costa. E,U,A, (inclusiu Alaska y Hawaii) 10.991 5.065 11.935 5.700 -7,90% -11,10%
Costa Este E,U,A,/Canadà - Oceania 4.821 2.203 4.811 2.043 0,20% 7,80%
Costa Este Suramérica - Costa Oest E,U,A,/Canadà 4.018 3.362 3.718 3.712 8,10% -9,40%
Alrededor del Mundo 3.535 1.700 500 328 607,20% 418,70%
Antilles - Costa Oest Centroamérica 3.061 1.777 3.015 1.238 1,50% 43,60%
Europa – Asia 929 857 1.421 893 -34,70% -4,10%
Sub Total 232.794 165.752 244.870 171.227 -4,90% -3,20%
Altres Rutes 86.752 44.132 87.724 46.826 -1,10% -5,80%
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El projecte del tercer joc de rescloses és un programa integral d'ampliació de la capacitat del
Canal, el qual duplicarà la capacitat de la via aquàtica. Ja havia estat concebuda i parcialment
executada entre 1939 i 1942. Però l'entrada dels Estats Units a la II GM l'any 1942 va aturar els
treballs de construcció. No van ser represos posteriorment a causa d'un canvi en la seva estratè-
gia naval després del conflicte, prioritzant des d'aquest moment el desplegament permanent de
flotes separades a l'Atlàntic i al Pacífic en lloc d'una sola gran flota naval. 
El programa implica la construcció d'un nou joc de rescloses per a vaixells amb mesures mà-
ximes de 49 m de mànega, 366 m d'eslora i capacitat de càrrega fins a 12.000 TEU o 170.000
TPM.
Els  tres  components  principals
del projecte són:
• La  construcció  de  dos
complexos de rescloses, un
a  l'Atlàntic  i  un  altre  al
Pacífic, de tres nivells ca-
dascun, que inclouen tines
de reutilització d'aigua.
• L'excavació de lleres d'ac-
cés a les noves rescloses i
l'eixample  de  les  vies  de
navegació existents.
• L'aprofundiment de les
vies de navegació i l'e-
levació  del  nivell  mà-
xim  de  funcionament
del llac Gatún.
Un dels principals objectius
del projecte, és el d'augmentar
la capacitat del Canal per cap-
tar la creixent demanda de to-
natge  amb  nivells  de  servei
apropiats  per  a  cada  segment
de  mercat.  Això  seria  molt
convenient  per  Panamà i  així
aprofitaria l'oportunitat que re-
presenta el creixement projec-
tat del trànsit de comerç marí-
tim per la  ruta del  Canal.  En
aquest  sentit,  l'ampliació  de
capacitat  té  la  seva  plena  i
completa  justificació  pel  vo-
lum de  càrrega  que  permetrà
que transiti pel Canal, i per la
grandària dels vaixells que po-
dran navegar en el mateix.
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Esquema 1: Dimensions noves rescloses
Esquema 2: Esquema de les noves rescloses
Taula 5: Comparació Canal actual i ampliat
Font: Elaboració pròpia amb dades de vàries web
Comparació de les mides i capacitats del Canal de Panamà (actual i ampliat)
Panamax (1914 -) Nou Panamax (2015 -)
Mànega 32 m (106 peus) 49 m (160 peus)
Eslora 294 m (965 peus) 366 m (1200 peus)
Calat 12 m (40 peus) 15,2 m (50 peus)
Capacitat (TEU) 4.500 TEU 12.000 TEU
Capacitat (TPM) 52.000 TPM 119.000 TPM
Cost $ 387.000.000 $ 5.250.000.000
12500 14000Capacitat anual (nº de vaixells)
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Cada nou complex de rescloses serà un conjunt integrat per 3 càmeres o esglaons consecu-
tius per moure els vaixells entre el nivell del mar i el del llac Gatún. Cada càmera estarà dotada
de 3 tines laterals per a la reutilització de l'aigua, el que suma 9 tines per complex de rescloses i
18 tines en total. Igual que en les rescloses existents, l'ompliment i buidatge de les noves res-
closes serà per gravetat, sense la utilització de bombes. Les càmeres de les noves rescloses se-
ran de 427 m de llarg per 55 m d'ample i 18,3 m de profunditat. Les rescloses utilitzaran com-
portes rodades, tecnologia comprovada i utilitzada en gairebé totes les rescloses existents amb
dimensions similars a les propostes. Pel posicionament dels vaixells a les noves rescloses s'uti-
litzaran remolcadors en comptes de locomotores.
L'ampliació del canal de Panamà a part de facilitar el trànsit de vaixells de contenidors  post-
Panamax, permetrà vaixells amb càrrega a granel líquida (Suezmax), seca (Capesize), vaixells
per al transport de gas natural liquat (LNG) i de passatgers. Panamà obrirà nous mercats, com
el transport de Carbó des dels EUA i Colòmbia a l'Est d'Àsia, Petroli de Veneçuela a l'Est d'À-
sia, Gas Natural des de Perú a la costa Est i Sud dels EUA, així com la de creuers post-Pana-
max. Els estudis realitzats assenyalen que el canal ampliat podrà aconseguir:
• Augmentar la intensitat i freqüència del trànsit marítim per l'istme.
• Ampliar la gamma i àmbit del comerç que creua pel canal.
• Intensificar la possibilitat que Panamà creixi com a centre de transport, transbord i Lo-
gística transcontinental. 
La capacitat de producció anual arribarà als 14.000 vaixells/any (+2.000 vaixells/any). La
capacitat en termes de TEU gairebé es triplicarà i la de volum en TPM serà més del doble.
El flux de trànsit passarà de l'actual 2,2% al 5% del comerç marítim. Hi ha una creixent de-
manda de transport marítim en la ruta de Panamà, i a més, gran part d'aquesta demanda utilitza
rutes  que competeixen amb el  Canal,  vaixells  que  per  les  seves  dimensions  no caben per
aquest. Hi ha alguns altres detalls que posen en evidència, no només la importància del tercer
joc de rescloses, sinó també la seva competitivitat com una alternativa a les demandes de trans-
port marítim entre el NE d'Àsia i la costa Est dels EUA:
• La creixent tendència d'utilitzar vaixells post-Panamax en les rutes transcontinentals és
irreversible i els principals ports i centres de distribució de mercaderies en aquestes ru-
tes estan invertint en capa-
citat, ubicació i infraestruc-
tura marítima i terrestre 
• Actualment  el  27%  de  la
capacitat mundial de trans-
port marítim en contenidors
es troba en vaixells que no
poden navegar pel canal de
Panamà.  Les  ordres  de
construcció  de  vaixells
post-Panamax ha anat crei-
xent de forma important.
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Mapa 3: Diferència de dies entre Panamà i Suez per HK-costa est
Font: http://people.hofstra.edu/geotrans/index.html
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No obstant aquest creixement, el país encara s'enfronta a diversos reptes en matèria de con-
solidació portuària, com la falta de terres al Pacífic i l'Atlàntic per noves terminals de conteni-
dors, millors carreteres i línies ferroviàries. També urgeix la construcció d'una terminal per a
les indústries marítimes auxiliars en els dos litorals que ofereixin serveis a les naus durant el
temps d'espera per al trànsit pel Canal. 
L'expansió podria incidir negativament al Port de Balboa al Pacífic. Com a conseqüència de
l'expansió, part de la càrrega podria transitar pel Canal a vaixells grans per fer transbord al cos-
tat de l'Atlàntic o bé per continuar cap a la costa est dels Estats Units sense fer transbord. No se
sap fins a quin punt es reduiria l'activitat a Balboa i del ferrocarril si això succeís. 
A part d'aquests dubtes, l'ampliació ha estat subjecta a diverses crítiques d'alguns especialis-
tes, entre altres, la competència del seu rival, el Canal de Suez, que mentre es realitzin les obres
aquest podria reduir els seus peatges mentre que la via panamenya haurà de pujar-los per amor-
titzar la seva ampliació. A més, les rutes entre Hong Kong i Singapur (els dos ports més actius
del món en moviment de contenidors) cap a NY tenen gairebé la mateixa distància passant per
Suez que per Panamà (veure mapa).
Per tal de reafirmar aquesta posició central a la zona com a Parc logístic, el Canal de Panamà
està apostant pel desenvolupament de nous negocis. L'ACP està treballant a atreure l'atenció
del conglomerat marítim cap a nous projectes que es desenvolupin dins i fora de les aigües del
Canal, a les zones vora de la via aquàtica panamenya que són de la seva propietat i que es con-
vertiran en àrees útils per fer negocis relacionats amb l'activitat portuària, marítima i canalera.
Les opcions que s'estan considerant per diversificar l'oferta de serveis són:
• L'estudi sobre el port de Corozal: La construcció d'aquesta obra s'iniciaria aquest 2014 i
la seva primera fase, estimada a 700 milions de $, estaria llesta el 2016. La terminal tin-
dria capacitat per prop de 4 milions de TEU. La primera fase inclou la majoria del moll,
amb capacitat per acomodar fins a cinc vaixells 2,9 milions de TEU. La segona fase se-
ria on estan ara mateix les oficines del Canal. Aquest nou port de contenidors tindria
connectivitat amb el ferrocarril.  L'ACP ha impulsat aquest projecte tenint en compte
l'augment de la demanda que s'espera hi hagi després de la inauguració del tercer joc de
rescloses i que la capacitat dels ports de Panamà està pràcticament saturada.
• L'estudi sobre desenvolupar una terminal RO-RO per l'entrada del Pacífic, just al costat
del port de Rodman, que administra l'Autoritat portuària de Singapur (PSA, per les si-
gles en anglès). També s'està considerant l'emmagatzematge i distribució d'automòbils.
• El projecte del "ferrocarril aquàtic": s'està considerant la possibilitat de poder mobilit-
zar contenidors amb barcasses. La PSA té un problema d'accés a l'Atlàntic, de connec-
tivitat, està aïllat. I una forma de resoldre aquest problema és amb les barcasses.
• Establir una estació de búnquer per als vaixells: amb les regulacions ambientals que
s'estan implementant en l'àmbit mundial i que entraran en vigència el 2015 i després el
2020, els vaixells es veuran obligats a buscar combustibles més barats i més nets. Pana-
mà seria una bona ubicació per vendre i distribuir gas natural als vaixells.
• L'estudi de la construcció d'unes drassanes per a la reparació de vaixells post-Panamax.
• L'estudi de la construcció d'un quart joc de rescloses per donar cabuda els vaixells de
dimensions superiors a les d'aquestes obres d'ampliació.
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El desenvolupament d'una plataforma logística és més que una qüestió d'infraestructura. Ha
d'estar vinculada amb una gestió eficaç. L'ampliació del canal representa una oportunitat per po-
sicionar-se com un centre d'interconnexió dels fluxos comercials longitudinals i latitudinals i
obtenir valor afegit en el procés. Això pot incitar encara més les activitats de transbord addicio-
nals. Per aconseguir-ho, cal el desenvolupament de la capacitat portuària addicional, sobretot a
la banda del Pacífic, així com zones logístiques i portuàries i un sistema de carreteres més ex-
tens per donar suport a aquestes noves interaccions. Les relacions de desenvolupament econò-
mic que tenen lloc a tota Amèrica Llatina seran directament (transbords i distribució de merca-
deries) i indirectament (més trànsits del canal) beneficiaris per Panamà. 
Tot el canal està en mans de l'ACP, una institució que treballa al marge de l'aparell estatal pa-
nameny. Està organitzada en una Junta Directiva encarregada de fixar les polítiques per al fun-
cionament, millora i modernització del Canal, així com supervisar la seva administració. L'Ad-
ministrador és Jorge Quijano des del març del 2012 i és qui manté l'enfrontament amb les de-
mandes econòmiques plantejades amb el consorci Grupo Unidos por el Canal (GUPC), consor-
ci liderat per Sacyr Vallehermoso i integrat també per la italiana Impregilo, la belga Jan de Nul
i la panamenya CUSA. Mentre empeny els seus treballs reclama també una indemnització de
450 milions d'euros per suposats endarreriments de part de l'ACP, que rebutja la reclamació i
està disposada a portar-la a un arbitratge internacional.  I és que la unió o la separació de dos
continents i de dos oceans no és una minúcia precisament. El projecte d'ampliació del Canal de
Panamà iniciat el 2007, va ser calculat en 5.250 milions de dòlars.  El problema és el sobrecost
dels 1.600 milions $ que demana GUPC. No es complirà el calendari marcat, ja ho va advertir
l'empresa espanyola Sacyr Vallehermoso. Ara la meta és abril de 2015, un període addicional
de nou mesos que tampoc altera els càlculs fets el 2005, quan el Govern de Martín Torrijos va
plantejar l'expansió. 
5.2. Projectes anunciats
5.2.1. Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas (RICAM) o El Corredor
Logístic d'Amèrica Central
És un dels programes emblemàtics del Proyecto Mesoamérica en matèria de transport. Con-
sisteix en la rehabilitació, manteniment i construcció (en alguns casos específics) de 13.132 km
de carreteres. La RICAM té com a principal objectiu poder comptar amb una xarxa de carrete-
res que obri noves possibilitats per a la integració de Mesoamérica i posi a l'abast dels mercats
la seva producció per vies terrestres, connectant les poblacions, zones productives i els princi-
pals punts de distribució i embarcament. En augmentar la connectivitat interna i externa de les
economies de la regió, mitjançant el millorament de la infraestructura de transport per carrete-
ra, es potencia la competitivitat dels països de la regió.
Els antecedents que han fet possibles els acords necessaris entre els diferents països afectats
per aquest corredor els trobem a la dècada dels 90, quan es van començar a realitzar determi-
nats esforços de la voluntat dels seus governs d'encaminar un procés d'unió de la regió centre-
americana, després dels anys 60 i 70, on prevalien les desavinences i la desconfiança. El primer
d'aquests esforços va ser la renovació del Sistema d'Integració Centreamericà (SICA), materia-
litzat amb la signatura del Protocol de Tegucigalpa de 1992 i el Protocol de Guatemala, que va
tornar a donar vida al Sistema d'Integració Econòmica d'Amèrica Central (SIECA).
D'igual forma durant aquest mateix període, es van crear i van reforçar instruments de coo-
peració regional en matèria ambiental i social, com la Comissió Centreamericana d'Ambient i
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Desenvolupament (CCAD) el 1989, i el Sistema d'Integració Social (SIS) el 1992. També po-
dem trobar, com a antecedents directes, les recerques realitzades pel Centre Llatinoamericà per
a  la  Competitivitat  i  Desenvolupament  Sostenible  (CLACDES)  de  l'Institut  Centreamericà
d'Administració d'empreses  (INCAE) i  l'impacte social  i  ambiental  del  Pla  Puebla Panamà
(PPP).
En  el  marc  d'aquests
processos  d'integració
l'expresident  de  Mèxic,
Vicente  Fox,  va  plantejar
un  pla  de  desenvolupa-
ment regional, des de l'Es-
tat  de  Puebla  al  sud  de
Mèxic fins a  Panamà,  in-
cloent-hi els nou Estats del
Sud-est de Mèxic i als set
països  de  l'istme  centrea-
mericà.  Va  presentar  un
informe  identificant  les
iniciatives del pla i va for-
mular una proposta inicial.
Al  juny  del  2001,  reu-
nits  a  San  Salvador,  els
Caps  d'Estat  i  de  Govern
de Belize,  Costa  Rica,  El
Salvador,  Guatemala,
Hondures, Mèxic, Nicaragua i Panamà, van aprovar el llançament del document Pla Puebla-Pa-
namà (PPP), una proposta formulada per accelerar la integració i impulsar el desenvolupament
social i econòmic de la regió. El 2002 a Mèrida, Yucatán, Mèxic, els països van signar el Me-
moràndum d'Enteniment de la Xarxa Internacional de Carreteres Mesoamericanas (RICAM)
amb l'objectiu de modernitzar 13.149 km de carreteres a través de dos corredors troncals (Pací-
fic i Atlàntic), un de turístic, corredors interoceànics i una sèrie de branques o ramals i connexi-
ons complementàries. El Projecte va ser anunciat oficialment al juny del 2008, i van acordar
l'evolució d'aquest cap al  "Proyecto de Integración y Desarrollo de Mesoamérica: Proyecto
Mesoamérica" del qual depèn la RICAM.
El pla es troba integrat per nou Estats del sud-est de Mèxic (Campeche, Chiapas, Guerrero,
Oaxaca, Puebla, Quintana Roo, Tabasco, Veracruz i Yucatán) i per la part Centreamericana:
Belize, Guatemala, El Salvador, Hondures, Nicaragua, Costa Rica i Panamà. El principal ob-
jectiu era el de reduir el cost de transports, promovent el desenvolupament de la integració vial
a Mesoamèrica, a través de la construcció, rehabilitació i millorament del Canal Sec o Corredor
Logístic Centreamericà a través d'una estratègia integral per a la regió que empara un conjunt
d'iniciatives i projectes.
Els objectius específics del Pla Puebla Panamà eren:
• Construir, rehabilitar i millorar el Corredor Vial del Pacífic que connectarà les ciutats de
Puebla amb Panamà, integrant a Mèxic, Guatemala, El Salvador, Hondures, Nicaragua,
Costa Rica i Panamà.
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• Construir, rehabilitar i millorar el Corredor Vial de l'Atlàntic, que integra Mèxic, Beli-
ze, Guatemala, Hondures i El Salvador.
• Promoure la integració i el desenvolupament econòmic i social dels pobles.
La proporció de la Xarxa que correspon a cada país depèn de la seva ubicació, la seva exten-
sió territorial i la dispersió relativa dels seus centres geogràfics importants i està format pels
següents corredors logístics:
• Corredor Pacífic: l'objectiu és la construcció, rehabilitació i millorament del corredor
vial d'integració des de la Ciutat de Puebla a Mèxic fins a la Ciutat de Panamà, seguint
la ruta del litoral Pacífic. La seva implementació es gestiona a través d'un projecte es-
pecífic: “Projecte d'Acceleració del Corredor Pacífic”. Aquest corredor té una longitud
de 3.244 km.
• Corredor Atlàntic: l'objectiu és la integració vial entre Mèxic, Belize, Guatemala, Hon-
dures i El Salvador travessant zones de gran interès turístic i arqueològic a la terra dels
Maies. Aquest corredor té una longitud de 2.906 km.
• Branques i Connexions Complementàries: Com a complement dels Corredors Pacífic i
Atlàntic, s'identifiquen trams vials estratègics que permeten comunicar aquests corre-
dors amb centres logístics (capitals o ciutats importants dels països) i rutes alternes. En
aquests trams inicialment es van identificar 4.073 km.
• Corredor Turístic del Carib: Construcció, rehabilitació i millorament d'una ruta per les
principals poblacions turístiques del Carib i abasta zones d'important desenvolupament
turístic a Mèxic, Guatemala i Hondures.
• Corredors Logístics Interoceànics: Inclou les connexions terrestres entre tots dos oce-
ans, connectant ports sota una concepció logística, tenint el potencial de convertir-se en
noves rutes interoceàniques per al transport i comerç internacional:
1. Port La Unió (El Salvador) – Port Cortès (Hondures)
2. Port La Llibertat (El Salvador) – Port Cortès (Hondures)
3. Port de Acajutla (El Salvador) i els ports de Barrios i Castilla (Guatemala)
4. Port Quetzal i els Ports de Barrios i Santo Tomás de Castella (Guatemala)
5. Port Limón/Moín amb Port Caldera a Costa Rica
6. Ciutat de Panamà i Colón a Panamà
Per complementar els corredors logístics es faran altres obres d'infraestructura, inversions en
la reconstrucció d'instal·lacions físiques necessàries per facilitar el comerç regional, així com el
comerç exterior d'Amèrica Central. Aquest programa està encaminat a assegurar un adequat ni-
vell de servei per als fluxos de trànsit que se serveixen d'aquesta xarxa, garantint costos i temps
competitius en el transport de persones i mercaderies a Amèrica Central a les següents àrees:
• Corredors vials accessoris.
56
Capítol 5: Estudi de la viabilitat dels projectes d'ampliació i de construcció dels diferents canals de connexió (secs i aquàtics) entre l'Oceà
Atlàntic i l'Oceà Pacífic a l'Amèrica Central
• Llocs fronterers (Duanes)
• Ports i Aeroports.
Les fonts de finançament són els préstecs gestionats i executats per cada país, i cooperacions
tècniques no reemborsables del BID, i el CAF (Banc de Desenvolupament d'Amèrica Llatina),
principalment, i les unitats executores, són la Comissió Tècnica de Transport (CTT) i els Mi-
nisteris i Secretaries de Transport i Obres Públiques.
5.2.1. Corredor Transístmico de Tehuantepec (Mèxic)
Des dels dies d'Hernán Cortés, l'istme de Tehuantepec ha estat considerat com una ruta fa-
vorable, primer per a un canal interoceànic, i a partir del segle XIX, per a una línia ferroviària
interoceànica. L'Istme de Tehuantepec comprèn els estats de Chiapas, Oaxaca, Tabasco i Vera-
cruz. La seva proximitat a un dels punts més actius del comerç internacional (Estats Units) li
donava algun avantatge sobre la ruta per Panamà. L'alt cost del canal a través de l'istme va por-
tar als enginyers i capitalistes a considerar-lo com un projecte inviable, i  es va proposar la
construcció d'una quàdruple via de ferrocarril per transportar els vaixells. Després van venir al-
tres projectes entre 1857 i 1882. Aquest últim any, Mèxic va començar negociacions per realit-
zar l'obra. El 1888 el contracte va ser rescindit, després de la construcció de 108 km. El 1893
encara restaven 60 km de vies per ser construïdes. Un quart contracte va portar a la conclusió
de la via, el 1894. Llavors es va descobrir que els ports d'embarcament (Salina Cruz al Pacífic i
Coatzacoalcos) tenien deficiències d'infraestructura i que la via no era apta per a trànsit pesat.
D'aquesta manera, el govern de Porfirio Díaz va negociar amb la constructora Pearson&Son de
Londres que va reconstruir els ports de Coatzacoalcos i Salina Cruz. Les obres van concloure el
gener de 1907. El 1945, el Govern Federal va comprar les accions de l'Interoceànic que perta-
nyien a particulars. L'any 1947 es va convertir a via ampla i al gener de 1948 es va inaugurar. 
Mèxic compta amb un avantatge natural per al seu desenvolupament econòmic, la posició
geogràfica. Al nord té el principal mercat internacional: Amèrica del Nord, al sud amb un dels
mercats en potència: Amèrica Central i Sud, a l'est i l'oest mar obert que li permeten la navega-
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Taula 6: Projecte mexicà
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
FITXA: Corredor Transístmic de Tehuantepec (Mèxic)
Inici de les obres: Desconegut. S'espera 
que cap al juny del 2014 es concreti 
com a projecte
Projecte:Construcció d'un pont fer-
roviari I de carreteres a l'Istme de 
Tehuantepec
Finançament:Petróleos Mexicanos 
(PEMEX) I inversionistes xinesos
Estat del Projecte: Projecte a definir
Temps d'execució: Desconegut
Extensió: 300 km
Cost Estimat: 1.500 milions de US $
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ció cap als mercats: Euroafricà i Àsia-Oceania respectivament. Des de fa anys s'han realitzat a
Mèxic diferents estudis per avaluar la factibilitat del corredor comercial que connecti els ports
de Salina Cruz (Oaxaca) i Coatzacoalcos (Veracruz), la zona més estreta del país. Tot i que el
port de Coatzacoalcos té actualment una activitat principalment de productes petroquímics es
busca  diversificar  les  seves  operacions.  El  desenvolupament  d'aquesta  zona de l'Istme s'ha
plantejat al llarg de diverses administracions amb iniciatives com el Projecte Alfa-Omega, el
projecte de l'Istme de Tehuantepec, el Sistema Logístic per al Desenvolupament Productiu de
l'Istme o Parcs Eòlics d'Oaxaca. L'últim gran impuls el va intentar l'expresident Vicente Fox. 
Actualment, el govern analitza el que podria ser el seu projecte més important. Es tracta de
la construcció del "Canal Interoceánico de Tehuantepec". Deu mesos després d'haver iniciat
l'actual administració, Enrique Peña Nieto va decidir que era el moment per impulsar-lo i ho va
reflectir en els pressuposts del 2014. El projecte avança sota el nom de "Corredor Industrial
Transístmico" amb el suport del Govern Federal, encarregat d'atreure les empreses que desen-
voluparan els pols industrials al voltant d'aquesta ruta. 
El govern estima que en menys de sis anys generi 300.000 llocs de treball. Calculen uns in-
gressos aproximats de 300 milions de $/'any. Des de la perspectiva oficial, el projecte benefici-
arà a uns 15 milions de mexicans generant llocs de treball directes i indirectes, a més de poten-
ciar el desenvolupament d'aquesta regió "amb els adequats controls de preservació mediambi-
ental que exigeix la normativa"[4]. Podria representar 2 punts del PIB nacional, així com un
fort impacte a 33 municipis de Veracruz i Oaxaca. El projecte del transport intermodal preveu
que en els dos ports el temps màxim de càrrega i descàrrega de vaixells de 1.900 contenidors
seria de 32 hores, el temps màxim d'estada de l'embarcació un dia i mig i amb un maneig de
càrrega inicial en el sistema de 250.000 contenidors l'any. Pel que fa al trànsit de ferrocarrils
seria cada hora i 40 minuts.
El corredor seria en una franja de 300 km, mitjançant la qual s'uniran els dos ports amb un
tren que es mogui amb energia solar o hidrogen, a través de vies intel·ligents. Fan falta grans
inversions tant per a la modernització i ampliació dels ports, com per les vies fèrries i les carre-
teres. Es perfila com una solució a la saturació actual i futura dels ports a la costa oest d'EUA i
del Canal de Panamà. Caldrà dotar al ferrocarril i als ports de l'equipament i infraestructura ne-
cessaris per tenir la capacitat de transportar 150.000 contenidors anualment, a més d'altres càr-
regues. Prop de 20.000 milions de dòlars d'inversió tant pública com privada, nacional i estran-
gera en els 10 anys vinents. 
El projecte logístic planteja modernitzar el corredor en quatre etapes: equipament, optimit-
zació, ampliació i un port nou. Una primera etapa estaria funcionant en els següents tres anys.
S'haurien d'habilitar mil hectàrees de parcs industrials com recintes fiscals estratègics, els quals
poden desenvolupar-se en la seva totalitat ja sigui amb capital totalment privat o amb recursos
públics. Es planeja que en algun lloc del corredor es construeixin cinc parcs industrials (en una
extensió de 400 hectàrees), s'instal·li una segona via per al ferrocarril i es millorin les condici-
ons de les autopistes veïnes per al trànsit de mercaderies diverses. Es tracta d'un projecte de
llarg termini, amb visió a prop de 40 anys. Ja s'han realitzat importants inversions per millorar
la capacitat portuària amb l'ampliació de la terminal marítima a la Llacuna de Pajaritos, a Coat-
zacoalcos i la modernització del port de Salina Cruz que realitza PEMEX. Així mateix, detona-
ria la regió més pobra del país en operar a la seva màxima capacitat el moviment de conteni-
dors, al voltant de 3,5 milions/'any.  
Mèxic és el país amb el nombre més gran de tractats de lliure comerç al món, el que els col-
locaria en una situació de privilegi. S'ha impulsat aquest projecte per aprofitar aquests tractats
que té signats (l'últim amb Panamà) amb 44 països del món, i la meta, dins de l'estratègia de
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desenvolupament portuari d'ambdues costes, és convertir Mèxic en una potència logística de
categoria mundial. Amb l'economia de Mèxic a l'alça i Panamà a punt d'acabar l'ampliació, els
dos països coincideixen en convertir-se en els HUB per Amèrica: Mèxic enfocat a Amèrica del
Nord i el Carib, principalment, i Panamà a la resta del continent. 
Una característica important del projecte mexicà és que no només es tracta de la connectivi-
tat dels ports de Salina Cruz amb Coatzacoalcos, sinó que busquen donar un valor afegit a tra-
vés de la transformació de les mercaderies i el desenvolupament de les activitats regionals. Pro-
moure que arribi la matèria primera i iniciï el seu projecte de transformació. Donar-li valor
afegit, desenvolupar zones d'alta tecnologia, d'indústria agrícola i d'indústria energètica. El que
es  pretén  és  un  desenvolupament  d'indústries  que  donin  valor  afegit  a  manufactures,  per
exemple, importades des de la Xina, siguin tèxtils, plàstic... a les quals se'ls sotmetria a un pro-
cés de transformació per ser exportades a la Costa Est dels Estats Units. 
Hi ha manifestacions d'interès de part d'inversors japonesos i xinesos que són els més estan
interessats a desenvolupar aquest corredor per moure mercaderia més ràpid a la costa Est dels
EUA. Tenir un recinte fiscalitzat estratègic on puguin maquilar les mercaderies i arribar a EUA
com mercaderia mexicana sense pagar impostos pel TLC. Aquest seria el verdader negoci per a
ells. Els possibles inversors saben que no es tracta de construir un corredor des de zero, sinó
que cal reactivar el ja existent.
Per altra banda, PEMEX va presentar l'Estratègia de Comercialització del Corredor amb el
compromís d'aportar solucions de llarg termini que enforteixin la competitivitat del país i pro-
moguin condicions òptimes per al seu desenvolupament econòmic. L'estratègia es basa a apro-
fitar la infraestructura petroliera al sud-est del país i la producció d'hidrocarburs al golf. Addi-
cionalment, s'invertiran més de 1.400 milions de $ per al desenvolupament d'infraestructura
addicional, incloent-hi la construcció de productes de gas natural, propà i naftes i instal·lacions
d'emmagatzematge i portuàries.
 Els ports a l'Istme presenten un conjunt d'avantatges competitius en relació a altres a Amèri-
ca Llatina per les següents característiques:
• Disponibilitat de combustible als 2 ports amb preus i quantitats internacionals.
• Volum i dinamisme en el creixement dels fluxos de càrrega en contenidors.
• Possibilitat de canvi en l'estructura de capital de les navilieres per una disminució en el
nombre d'embarcacions requerides per oferir el servei.
• Importància regional del comerç marítim, infraestructura i sistemes de logística.
L'estudi El Corredor Transístmico avui, una oportunitat històrica, recorda que un estudi del
2006 va revelar que creuar un contenidor per Salina Cruz era 500 $ més costós fer servir el Ca-
nal de Panamà, diferència que equivalia a més d'un milió de $ per cada viatge de vaixell amb
capacitat de 2.500 contenidors. Avui les condicions han canviat. El 2009 es va realitzar una
prova pilot amb l'empresa xinesa Foton Motors per a la importació a un menor preu de 500
tractors agrícoles que va adquirir el govern de Veracruz. Amb aquest exercici es va reactivar el
Corredor Transístmico. Els tractors es van importar per Salina Cruz, es van transportar per fer-
rocarril i es van acoblar en una planta pilot a les instal·lacions de l'administració portuària de
Coatzacoalcos. Es va cotitzar la ruta Àsia-Salina Cruz-Coatzacolacos, de la qual es va obtenir
un cost real de 2.346 $ per contenidor, 172 $ menys que els 2.518 indicats en l'estudi de 2006, i
la diferència d'aquell any amb Panamà s'havia reduït de 500 $/contenidor a 328.
59
Capítol 5: Estudi de la viabilitat dels projectes d'ampliació i de construcció dels diferents canals de connexió (secs i aquàtics) entre l'Oceà
Atlàntic i l'Oceà Pacífic a l'Amèrica Central
5.2.2. Corredor Interoceánico de Guatemala
El projecte va iniciar fa 16 anys i el va desenvolupar l'Oficina d'Enllaç i Negocis per a Amè-
rica Llatina S.A. (Grup ODEPAL) i 14 socis, amb accionistes de Xile, El Salvador, Espanya,
Estats Units, Gran Bretanya, Japó i Guatemala. La idea va sorgir el 1998 quan un grup d'em-
presaris guatemalencs van apostar què Guatemala es convertiria en un centre de connexió i lo-
gística del comerç mundial quan es completés un projecte destinat a enllaçar els oceans Atlàn-
tic i Pacífic. Als primers 5 anys, es va establir la seva viabilitat legal i des de llavors els esfor-
ços es van centrar a formar una base empresarial local, generar la confiança i credibilitat ne-
cessàries, aclarir dubtes tècnics i financers per tal d'assolir les primeres autoritzacions de les
institucions de l'Estat. El 2004 es va presentar davant el Govern de la República de Guatemala,
rebent el suport d'aquest i guanyant credibilitat enfortint la seva imatge i revaloritzant-lo davant
dels socis estratègics. Des del Govern, aquest projecte representava la promoció de la descen-
tralització, creixement econòmic, atracció d'inversió estrangera i desenvolupament del país.
A mitjans del 2013, el govern de Guatemala va fer pública la Declaració de l'Acord Gover-
natiu 270-2013, el qual declarava la gestió, promoció, construcció i operació del CIG d'utilitat
pública i interès nacional. Expressava la protecció de l'Estat mitjançant l'emissió de lleis, regla-
ments i altres disposicions que garanteixin la certesa jurídica del Projecte. Poc després, el Go-
vern i la patronal de Guatemala van presentar al Guatemala Investment Summit 2013 davant
inversors internacionals de més de 20 països un centenar d'oportunitats. El CIG destacava per
ser desproporcionadament gran per a les xifres del país. Un consorci buscava 9.000 milions de
$ pel projecte. Tot i ser el projecte estrella finalment va ser retirat de l'agenda. Els dubtes sobre
la seva viabilitat i funcionalitat van ser determinants.
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Acord amb els diferents municipis afec-
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El CIG és un canal sec per al transport de mercaderies de 372 km de llarg per 142 m d'am-
ple. La primera fase (2015-2019) havia de construir els ports que podrien rebre embarcacions
de 18.000 TEU, aconseguint els 22.000 TEU a la segona fase. En aquests 372 km hi hauria:
• 2 ports nous (Sant Luís al Pacífic i San Jorge a l'Atlàntic) que permetrien l'entrada als
futurs vaixells de 22.000 TEU, amb un dragat de 17,5 m i que tindrien una capacitat to-
tal de 7,6 milions de TEU/any, 15 grues STS (ship to shore) de 64 TEU/h, 45 grues
RTG (Rubber Tyred Gantry) i 3 Reach Staker.
• 4 plataformes de desenvolupament econòmic d'unes 1.700 hectàrees, per fer-hi parcs
industrials, agrícoles, logístics i tecnològics, en règim de zones franques.
• Un ferrocarril de dues vies per trens de contenidors i probablement de passatgers. Amb
dues locomotores. Una velocitat màxima de 120 km/h, mitjana d'uns 60 o 70 km/h.
• 4 sistemes independents de bombeig de cru, hidrocarburs i gas.
• Una carretera en línia gairebé recta de quatre carrils
Segons ODEPAL, allò que fa viable un sistema d'infraestructures com el CIG és:
1. El creixement previst del comerç mundial i del transport marítim d'aquí fins al 2050.
2. La saturació de les actuals rutes i infraestructures de logística i transport. 
3. L'augment de la mida i capacitat dels nous vaixells que no passen pel Canal de Panamà
i no passaran després de la seva ampliació. 
4. La demanda energètica d'Àsia, amb l'increment de la demanda d'hidrocarburs. 
5. La distància del Pacífic a l'Atlàntic. A Canadà són 7.000 km i als Estats Units són 5.000
km, a Guatemala, 372. Guatemala connecta Àsia amb l'est dels EUA.
Voldria competir directament amb el Canal de Panamà i amb la ruta terrestre d'Amèrica del
Nord. Guatemala està convençuda de poder competir en cost i en temps amb l'opció dels EUA,
i de poder competir en capacitat operativa amb la panamenya. El CIG començaria gestionant 2
milions de contenidors/any, per acabar gestionant 7 milions, que és la capacitat de Long Beach.
Els estudis de perspectiva desenvolupats a instàncies del CIG estimen un temps de 6 hores per
creuar de costa a costa (enfront de les 84 hores que generalment demora l'encreuament per
transport terrestre als EUA), amb un cost aproximat de 278$ per contenidor i 280$ per càrrega i
descàrrega (1.750$ i 500$ als EUA). El trasllat de la càrrega d'un vaixell de 15.000 TEU, seria
la suma de la descàrrega del vaixell (32,9 h), el transport cap a l'altra costa (69,2 h) i la càrrega
a l'Atlàntic (32,9 h), la travessa tindria una durada total de 5,62 dies. Segons el govern, serà la
font de 30.000 llocs de treball, sense comptar els que se'n derivarien un cop construït.
El model de negocis del CIG està estructurat en contractes BOT (Build, Operate and Trans-
fer) amb els que el consorci guanyador pot realitzar les operacions pactades a canvi de l'arren-
dament per un temps específic (50 anys prorrogables) de diverses àrees de la zona franca. 
Una singularitat del projecte serà l'aliança públic/privada que han teixit els inversors amb els
58 municipis afectats pel projecte, agrupats en deu mancomunitats que directament es converti-
ran en sòcies del CIG. L'empresa començarà a comprar terres a 3.533 propietaris de la zona. A
part del preu que rebran per les seves terres, a més formaran part d'una societat anònima que
serà propietària del 5% de les accions del Corredor Interoceànic. Efectivament, els propietaris
rebran el 75% del valor de les seves terres en efectiu (el procés de compra de terres demandarà
desemborsaments al voltant dels 500 milions $), mentre que el 25% restant serà a través d'acci-
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ons en  el  projecte.  D'aquesta  manera  s'aconseguirà  que les  mancomunitats  rebin un ingrés
constant derivat de l'ús del Corredor, que serà invertit en el desenvolupament de la zona est del
país.  Els seus promotors no tenen dubte que el projecte portarà innombrables beneficis econò-
mics i socials a aquest país de 14 milions d'habitants, la meitat dels quals viu en situació de po-
bresa i el 17% en la misèria, segons dades de les Nacions Unides. Es tracta d'una regió que
abasta el nord-est i centre del país, caracteritzada per l'aridesa dels seus sòls i la pobresa, amb
les taxes de desnutrició infantil més altes d'Amèrica Llatina. Els indicadors de desenvolupa-
ment social i humà a la regió per on passa el CIG, són dels més baixos del país. L'empresa Eu-
rogas Enterprises va ser presentada el juliol passat com el primer gran inversionista del projec-
te. L'empresa que va dir aglutinar capitals de Dinamarca, Finlàndia i Holanda. La promesa
d'Eurogas Enterprises era invertir 300 milions $ per a la compra de terres i Catalán va avançar
que abans que finalitzés l'any cancel·larien els deutes amb els propietaris dels terrenys. 
No existeix cap exemple semblant, amb tantes persones i interessos involucrats, com ho ha
fet el CIG. Durant 16 anys, el principal actiu és que ja han aconseguit acords amb les 226 co-
munitats per les quals discorre el traçat. Gràcies a resolucions dels consells municipals, ente-
nent que és un projecte nacional, que li han donat continuïtat en el temps. El més significatiu és
que en el projecte no participa cap dels grups empresarials tradicionals. Aquesta és la primera
ocasió en què un projecte d'aquesta magnitud creix lluny dels grans grups de poder, escampant
la propietat i beneficis entre comunitats de l'interior i una massa de propietaris sense tradició
empresarial que irromp en l'economia nacional. Té certa similitud amb la idea de Lesseps de
pretendre que els petits inversors francesos es convertissin en socis del projecte, amb la dife-
rència que en aquest cas, s'estarien convertint en inversors.
D'altra banda, no tot són flors i violes. El CIG enfronta riscos enormes:
• La reduïda capacitat que alguns sectors poden tenir a l'hora de comprendre el projecte. 
• La manca de transparència institucional i jurídica que pesa negativament al país. Esta-
ran en permanent observació per part de la comunitat internacional. El grup ODEPAL
va ser creat i és presidit per Guillermo Catalán Español. La vicepresidenta és la seva
dona. Està participada pels seus fills. I el gerent d'operacions és el seu cosí. Després
d'ODEPAL es va crear un consorci al que se li va traspassar el seu desenvolupament:
Corredor Interoceànic de Guatemala, SA, amb seu a Barcelona. D'aquesta, pengen tres
empreses més amb seu a Guatemala: Centre Logístic Internacional Sant Luís SA, per
gestionar el  port  al  Pacífic;  Centre Logístic Internacional Sant Jorge SA, pel port  a
l'Atlàntic; i Pont Terrestre S.A., pel ferrocarril. Els accionistes del holding són les ma-
teixes empreses creades per Catalán per a la gestió dels ports i el ferrocarril; l'ONG
"Poder para todos", sense ànim de lucre, és accionista del projecte; i 3 empreses de les
quals de la seva vinculació al projecte no he pogut trobar ni una sola referència a Inter-
net: Catenterprices SA, Addax SA i Central American Logistic Center Inc.
• 3.533 ciutadans que s'inicien en els negocis d'alt nivell provocarà el recel en la superes-
tructura econòmica tradicional.
• No tots els habitants de la zona creuen que ajudarà a millorar les seves condicions. El
12 d'octubre del 2010, van incendiar la municipalitat de Jocotán i el mercat local, com a
protesta per la construcció del corredor. La revolta va forçar el canvi del traçat de l'obra.
• No s'ha donat a conèixer l'estudi d'impacte ambiental. Experts han assenyalat que serà
una frontera artificial en una àrea que ja es troba en procés accelerat de desertificació. 
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• El traçat del corredor coincideix amb els projectes miners d'or i plata de Cerro Blanco i
El Oasis, de l'empresa canadenca Goldcorp. Lts. Hi ha la idea de què el que es pretén és
facilitar la mobilitat de l'extracció dels minerals.
• La logística marítima es complicaria. L'arribada d'un vaixell ple a port hauria de sincro-
nitzar-se amb la partida d'un vaixell buit de l'altre port.
• Els camions i trens, hauran de pujar des del nivell del mar fins a una altura similar a la
de la capital (1.500 m).
• S'han donat diverses dates anunciades per l'inici de les obres: 2005, 2008 i 2012.
El projecte es troba encallat des del novembre del 2013 per falta de fons. Aquells mes, Ca-
talán va reconèixer que Eurogas Enterprises, l'empresa que havia estat presentada com la 1a
gran inversionista del projecte, no existia. Els 3.533 propietaris dels terrenys esperen amb preo-
cupació. Han passat gairebé dos anys i encara no reben el pagament que la companyia els va
oferir. Esperaven el pagament pel setembre passat; es va posposar per l'octubre, després al no-
vembre i ara a finals del 2014. Els 281 empleats del Corredor Interoceànic no cobren a temps
des de fa mesos per la falta de finançament. La manca d'informació és l'únic que obtenen mi-
lers de petits propietaris per part de l'Administració. No s'ha comprat ni una terra, només pro-
meses i documents amb advocats, fins i tot està registrat a la Propietat d'Immobles, i només fal-
ten els pagaments. Cap dels empresaris els ha comunicat que s'han quedat sense finançament,
per la qual cosa encara esperen vendre els seus terrenys. 
D'acord amb l'última informació rebuda, el projecte segueix. Només falten els recursos eco-
nòmics. Consultat sobre la situació financera del projecte, Catalán ha assenyalat que hi ha tres
problemes que han afectat el projecte i que busquen com solucionar-los:
1. Una  acció  d'inconstitucionalitat  dels  diputats  de  la  Unitat  Nacional  de  l'Esperança
(UNE) contra l'acord presidencial que declara d'interès nacional el CIG.
2. La caducitat de la vigència de la cèdula de Veïnatge que el 26% dels propietaris ja tenia.
3. El consorci que invertiria en el projecte va resultar ser un frau.
 Catalán s'està dedicant a la recerca d'empreses que vulguin invertir en el projecte. La credi-
bilitat i el futur del CIG estan posats en dubte, però Catalán prepara una nova estratègia: buscar
nous inversors i renegociar amb els propietaris de les terres, aconseguint que aquests aportin
voluntàriament els terrenys a un fideïcomís que estan constituint a Banrural. En finalitzar els
tràmits del Registre General de la Propietat podrien reclamar el pagament. Això significa que
els comunitaris no rebrien el seu pagament fins a finals del 2014.
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5.2.4. Canal Sec d'Hondures
Des de fa 161 anys Hondures ha estat considerada com una possible zona per a la construc-
ció d'un Canal Interoceànic. Hondures és massa ample i muntanyós per un canal aquàtic, per
això va sorgir la idea d'un canal sec amb carreteres i ferrocarrils que transportarien la mercade-
ria de port a port. El 1853 Ephraim G. Squier va presentar a la Hondures Interoceanic Railway
l'informe preliminar sobre la ruta. Entre 1881-94 la connexió Francesa va intentar la construc-
ció agafant com a model al Canal de Panamà però va fracassar i va haver de suspendre.
Dos mesos després de l'anunci de Nicaragua del 2013, Hondures va fer públiques les seves
intencions de construir un nou canal. Segons un comunicat, el ferrocarril, amb energia elèctri-
ca, recorreria 280 km des de Puerto Castilla fins Amapala amb velocitats de 160 km/h per als
trens de càrrega, i fins a 280 km/h per als passatgers. S'inauguraria en 5 anys amb un cost de
5.500 milions de $. La presentació de l'ambiciós projecte la va fer l'ex-ministre d'Obres Públi-
ques, Transport i Habitatge (SOPTRAVI), Miguel Ángel Gámez, que va destacar la magnitud
d'aquest i els avantatges enfront del Canal de Panamà: "amb aquest ferrocarril nosaltres ens
convertirem en el líder llatinoamericà donant servei a vaixells de 300 tones que no poden entrar
al Canal de Panamà"[5]. 
L'expresident Porfirio Lobo va anunciar que signaria un memoràndum d'entesa amb l'empre-
sa China Harbour Engineering Company Ltda. (CHEC), que estava interessada a construir en-
tre 4 i 10 línies de ferrocarrils. El Govern de Tegucigalpa havia dit que CHEC havia mostrat
l'interès de desenvolupar l'estudi tècnic-financer de l'obra per establir la seva viabilitat i, si
prosperava, estarien a càrrec de la seva construcció.  Es va parlar d'una xarxa de línies fèrries
entre Puerto Cortés i Puerto Castilla al Carib, amb la construcció d'un altre port d'aigües pro-
fundes, a l'illa del Tigre (municipi d'Amapala), al golf de Fonseca, la sortida d'Hondures al Pa-
cífic, que comptaria amb un pont de 2,4 km entre l'illa del Tigre i Jicaro Galán, a on s'establiria
una metròpoli, anomenada Panacea, amb un centre financer comercial i un aeroport; obres de
remodelació i ampliació (que ja han començat) de Port Cortés, que inclouen 1.100 m de moll
d'atracada per a contenidors i 400 m per a càrrega general, 62 hectàrees d'una nova terminal, 12
grues STS i 25-30 grues RTG; la construcció d'un oleoducte per derivats del petroli; i un con-
ducte per a línies de fibra òptica. A més, es construirien ramals tant dins del país, Puerto Cor-
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Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
FITXA: Canal Sec Interoceànic d'Hondures
Inici de les obres: 1 d'octubre del 2012
Projecte:10 línies de ferrocarril entre 
Puerto Castilla i  el Golf de Fonseca. 1 
refineria, 1 drassanes, 1 oleoducte
Finançament: China Harbour Engi-
neering Company Ltda.
Estat del Projecte: Firma d'enteniment 
entre el govern I l'empresa xinesa
Temps d'execució:  15 anys
Extensió: 280 km
Cost Estimat: 20.000 milions de US $
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tés-Acajutla, com amb els països veïns: La Unión a El Salvador, i Santo Tomàs a Guatemala.
En una segona fase es construirien unes grans drassanes per a vaixell post-Panamax, i una re-
fineria, a més d'una carretera paral·lela a les vies del tren, de quatre carrils, part de la RICAM.
Un estudi del 1982 de l'Empresa Nacional Portuària deia que Puerto Castilla tenia facilitats
portuàries i un moll d'atracament amb profunditats de 31,1 m. Aquestes dades permetrien l'ope-
ració dels vaixells Panamax (12,5 m) i post-Panamax (15 m). Però Puerto Castilla no té facili-
tats portuàries que compleixin amb els estàndards operatius per operar vaixells Panamax i post-
Panamax, ni té una àrea d'emmagatzematge per 60.000 contenidors.  El moll hauria de ser re-
construït totalment i equipat per als estàndards d'operació portuària d'aquests vaixells. En cas
de construir-los, comptaria amb dos dels ports més importants del món.
El corredor representaria una mica més del 3% del territori i es volia gestionar la construcció
de l'obra i infraestructura amb concessions a través dels municipis per on passés el corredor,
com a socis aportadors de terres, copiant el model guatemalenc. El corredor prometia ser la in-
versió més gran en la història d'Hondures. Era una obra d'enginyeria que de concretar-se supo-
saria una competència real i directa amb el Canal de Panamà. Un cop en operació el canal po-
dria necessitar més de 25.000 treballadors immediatament amb augments graduals, més els in-
gressos derivats del comerç que operaria al  llarg i  ample del canal.  Acabaria generant uns
200.000 llocs de treball directes i 800.000 indirectes durant les fases de construcció.
Pel que fa a la recuperació de la inversió, van assegurar que seria abans dels cinc anys que
portaria construir-lo, ja que estimen que els ingressos nets mínims anuals serien de 877 milions
de $. Segons les xifres presentades al projecte, el peatge d'un contenidor de 40 peus de costa a
costa al ferrocarril interoceànic seria de 95 $, a Panamà el mateix peatge és de 110 $. 
Fins aquí la versió oficial. A partir d'aquí, la versió final.
La idea del govern de signar un memoràndum per a la construcció del Ferrocarril Interoceá-
nico semblava precipitada, imagino que espantats per l'anunci de Nicaragua de construir el seu
canal marítim. De fet sembla que hi havia una sèrie de deficiències en aquest projecte, que si
bé podrien trobar solució, aquesta requeriria altres estudis, així com canvis en el seu traçat i
negociacions, com explicaré més endavant, amb altres països. Hi ha errors en el projecte i re-
sulta difícil de creure que no es disposés de la següent informació: 
• Pel que fa a Amapala, respecte al calat, no té la profunditat necessària que els vai-
xells post-Panamax necessiten en marea baixa, a més el port té problemes operacio-
nals com l'espai físic requerit per operar el nombre de contenidors que s'espera.
• El tipus de ferrocarril necessari és un per conducció a baixa velocitat 60 km/h. S'-
haurien de transportar milers de contenidors diàriament entre els dos ports. Un tren
bala d'alta velocitat (300 km/h) per transportar passatgers no seria rentable pel seu
cost.
• El cost seria tan elevat que difícilment seria rendible ni a curt ni a mitjà termini. 
• D'acord amb les tarifes publicades a la pàgina del Canal de Panamà, les dades utilit-
zades en l'estudi no són les correctes. Respecte als peatges per als contenidors, des
del 2007, la tarifa va quedar establerta a 74 $ pel total de capacitat de contenidors
del vaixell, al que se li sumen 8 $ per cadascun dels contenidors. S'haurien de des-
carregar els contenidors, transportar-los i tornar a carregar. Això suposa un augment
dels costos del transport i una disminució de la fiabilitat, tant o més important.
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Amb el problema de no poder operar a Amapala com a port receptor al Pacífic l'operació no
té sentit, i hauria de ser per aquesta banda per on haurien d'haver començat els creadors del
projecte Panacea, òbviament, “mal assessorats”. Hauria d'haver fet les aproximacions necessà-
ries amb el govern d'El Salvador per unir esforços amb el port de la Unión acabat de construir
(té un canal d'accés de 12,5 m de profunditat acceptable per operar els vaixells Panamax i com-
promès pels post-Panamax). També haurien d'haver buscat acostament amb les navilieres im-
portants que serien les més interessades en projectes d'aquest tipus.
Tot i que l'inici de la construcció del ferrocarril semblava imminent, avui dia, el Corredor In-
teroceànic segueix sent una idea. Asseguraven que estaven molt avançats en haver aconseguit
els acords preliminars amb l'empresa CHEC. Que de les 250 grans empreses de construcció al
món, CHEC era la número 11 i havia fet la construcció del pont número 1 i número 2 més
llargs del món sobre la mar. S'afirmava que aquest projecte no era una competència per al Ca-
nal de Panamà ni pel de Nicaragua, perquè era exclusivament per a vaixells de 300.000 tones i
el port que es construiria a Amapala seria únicament per a aquest tipus d'embarcacions.
Doncs bé, el 24 de novembre de 2013, es van celebrar eleccions generals a Hondures. Va
guanyar el candidat del mateix partit al govern, el Partido Nacional, amb el seu candidat Juan
Orlando Hernández, i a partir d'aleshores, res. És com si ja no existís el canal, ni l'empresa xi-
nesa CHEC ni el memoràndum d'entesa signat amb ella. De fet aquest projecte sembla que ha
estat abandonat. He decidit deixar-lo en aquest estudi perquè és molt representatiu, de quina és
l'actitud de la classe política respecte a aquests projectes.  El nou president escollit a finals
d'any, va tornar a fer una proposta, encara en fase inicial, la primera setmana d'abril d'enguany
al IX Fòrum Mundial per Amèrica Llatina, dels seus plans per a construir un canal sec comple-
mentari al de Panamà:
“Hondures està treballant en el desenvolupament de dos grans ports, un a l'Atlàntic i un altre
al Pacífic, on tenim espai per vaixells post-Panamax, però per unir-los estem treballant en el
que anomenem un canal sec”, va dir el mandatari. Va aclarir que el projecte està encara en l'eta-
pa d'estudi de factibilitat, encarregat fa "tres o quatre anys" aquest projecte que és “un comple-
ment al Canal de Panamà [...] Serien dues infraestructures diferents, òbviament ens hem de
complementar”[6].
5.2.5. El Salvador i el Port de la Unión
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Si la història del CIG de Guatemala i la del canal sec d'Hondures poden semblar surrealistes,
encara ho sembla més la dels diferents projectes promoguts per El Salvador, o el que ha passat
amb ells. Com he dit al principi d'aquest capítol, tot el litoral d'aquest país dona al Pacífic. Se-
gurament aquesta és la causa de les dificultats que està trobant per tirar endavant els diferents
projectes que ha proposat a part de la poca previsió dels seus governs i la poca col·laboració
dels governs veïns que, òbviament, és necessària per connectar El Salvador amb l'Atlàntic. 
Fa 10 anys es va decidir per part d'El Salvador que es realitzaria el projecte de connectar el
port de la Unión, al golf de Fonseca, amb Puerto Cortés a Hondures. La creació d'una empresa
mixta en la qual Hondures aportaria Puerto Cortés i el ferrocarril fins Goascorán i el govern
d'El Salvador el port de la Unión i la porció de ferrocarril. Es va ratificar que la major part de la
inversió seria aportada per Hondures, pel fet que dels 370 km de longitud que proposa la via,
aproximadament 340 km formen part de territori hondureny. Es va construir el port de la Unión
Centreamericana (com a simbolisme de la necessitat d'unir tota la regió), amb ajuda japonesa i
del Banc Mundial per donar sortida a El Salvador a l'Atlàntic. Conegut com el Port de Cutuco,
s'ha caracteritzat per la seva imponent infraestructura i per les expectatives econòmiques que es
va projectar des dels inicis de la seva construcció. No obstant això, també ha cridat l'atenció
per les controvèrsies i enfrontaments sorgits durant i després de la seva reconstrucció. 
L'any 2005 l'expresident Elías Antonio Saca va donar per iniciat el procés de construcció del
nou Port de la Unió Centreamericana. Aquest es va convertir en el projecte d'infraestructura
portuària més important del país, amb el qual el govern pretenia impulsar una estratègia d'en-
lairament i desenvolupament de la zona oriental del territori salvadorenc. La seva construcció
mantenia una visió a llarg termini, el Programa Presidencial “Siglo XXI”, que pretenia conver-
tir a El Salvador en un centre logístic de distribució regional. Al juny del 2009, l'actual presi-
dent de la República, Mauricio Funes, va inaugurar el tan esperat port. Malgrat les bones ex-
pectatives que el port va despertar, encara no té una clara funcionalitat i viabilitat. 
Fins al moment, són contats els vaixells que han atracat al port i són molts els milions que hi
inverteixen a l'any. Al maig del 2010, va rebre el primer vaixell de càrrega, que va transportar 5
grues RTG. Al juliol d'aquell any, va arribar el primer vaixell de contenidors i es va convertir
en el segon a atracar amb finalitats comercials a la nova terminal marítima. Segons les estadís-
tiques oficials al maig del 2013 solament havien arribat quatre bucs amb contenidors. Ja fa 6
anys que es va acabar la construcció del port, i 5 des de la seva inauguració, i només té un vai-
xell al mes de trànsit. Això es deu al fet que mai es va acordar definitivament l'operació amb el
govern d'Hondures ni els acords pel seu funcionament (seguretat, duanes,...). 
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Per si no n'hi hagués prou, encara han apa-
regut més despropòsits en aquest pla: 
• La intenció d'Hondures de construir
un port de grans dimensions, a prop
del de la Unión, junt amb la de Nica-
ragua de fer un canal aquàtic fan que
ningú necessiti a El Salvador.
• Els  vaixells  han  preferit  Corinto,  a
Nicaragua o Cortés, a Hondures.
• Al port de la Unión s'accedeix per un
canal de dragatge, i resulta més cos-
tós que l'altre port important del país, el d'Acajutla.
• El govern no pensa a construir la carretera entre el port de San Miguel i la resta del país
(mínim de quatre vies). En certs trams té uns danys que superen el 85%. 
• Les aigües negres de la ciutat descarreguen sense cap tractament al mar, just on atraca-
rien els vaixells. S'hauria de construir
una  planta  d'aigües  negres  que  costa
milions.
• Als últims anys, la Comissió Executi-
va  Portuària  Autònoma  (CEPA)  amb
prou feines ha comprat nova maquinà-
ria i grues per moure els contenidors. 
• Un  estudi  efectuat  per  la  japonesa
Ecoh  Corporation  va  comprovar  que
existeix  una  profunda acumulació  de
pedres  i  sorra  a  causa  de  la  falta  de
manteniment i de tràfic.
Per acabar amb El Salvador, volia fer una petita explicació dels interessos amagats a l'actual
litigi territorial amb Hondures per la Isla Conejo (golf de Fonseca). És un vell conflicte entre
els interessos econòmics i comercials de les burgesies salvadorenyes i hondurenyes. La Isla
Conejo mesura 0,5 km², i és una de les 32 illes del golf de Fonseca, espai marítim que compar-
teixen El Salvador, Hondures i Nicaragua. El conflicte territorial entre El Salvador i Hondures
pel control d'algunes d'aquestes illes va ser parcialment resolt a la Cort Internacional de Justícia
(CIJ) de la Haia, que el 1992, va assignar la sobirania sobre les illes Meanguera i Meanguerita
al Salvador, i la sobirania de l'illa de Tigre a Hondures.
El govern d'Hondures argumenta que la sobirania d'Isla Conejo mai va estar en discussió,
perquè sempre ha estat sota l'administració del Municipi de Goascorán, Hondures. El govern
d'El Salvador ha argumentat que el 1983 va permetre a les Forces Armades d'Hondures ocupar
militarment l'illa, per controlar el pas d'armes des de Nicaragua, però després dels Acords de
Pau va continuar l'ocupació d'Hondures fins avui. Aquests arguments són superficials i ama-
guen el veritable motiu. L'illa ha cobrat importància estratègica a partir de l'anunci del govern
d'Hondures, l'any 2013. L'origen del conflicte és el xoc d'interessos entre els dos ports, que as-
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Imatge 6: Port de la Unión a El Salvador
Mapa 5: Golf de Fonseca
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
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piren a monopolitzar una bona part del comerç regional a l'Oceà Pacífic, sobretot en el marc
del lliure comerç creat per l'Aliança del Pacífic. Tant El Salvador com Hondures, estan enarbo-
rant banderes nacionalistes, que van contra els tractats d'integració centreamericana que ells
mateixos han signat. Una altra vegada, les elits governants volen aprofitar els sentiments nacio-
nalistes en funció dels seus interessos.
5.2.6.  El Canal Interoceánico de Nicaragua
Des del segle XVI, la ruta de Nicaragua ha estat considerada com una de les dues possibles
alternatives, juntament amb Panamà, per a obrir un pas aquàtic entre els dos oceans. Des de la
independència d'Espanya, el 1821, el país ha somiat amb el canal. Estats Units va envair Nica-
ragua i la va sotmetre al seu domini, sempre amb la promesa de construir un canal i el beneplà-
cit del govern local. 
La idea ha tornat a aparèixer sota la presidència de Daniel Ortega, l'actual President de Nica-
ragua.  El  canal  que vol  construir  està  pensat  per  a  ser  capaç  de rebre vaixells  de més de
250.000 tones, i inclou un ferrocarril, un oleoducte, dos ports d'aigües profundes, dos aeroports
i zones franques, amb un cost estimat de 40.000 milions de $. Fins ara, el projecte està en l'eta-
pa d'estudis previs de viabilitat, i l'única signatura involucrada és la Hong Kong Nicaragua De-
velopment Investment (HKND Group), de capital xinès, fundada a la ciutat xinesa en temps rè-
cord i amb Wang Jing com a president, director i únic soci. Per gestionar tot el projecte, Wang
va crear una empresa a les Illes Caiman sense que es coneguin detalls d'aquesta companyia.
Ortega va presentar a l'Assemblea un projecte de llei que lliurava per 50 anys, prorrogables a
100, la concessió per a la construcció i gestió del Gran Canal a l'empresa. Segons la concessió,
el país assumiria un 1% de les accions cada any fins a arribar al 100%. L'Assemblea de Nicara-
gua (un parlament unicameral controlat pel governant Front Sandinista) va aprovar de forma
expedita la llei enviada per Ortega. La llei inclou la possibilitat d'expropiar totes aquelles pro-
pietats que l'empresari cregui convenient per desenvolupar el projecte, el que ha enfrontat al
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Taula 10: Projecte Nicaragüenc
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
FITXA: Gran Canal Interocánico de Nicaragua
Inici de les obres: Anunci fet el 18 de 
maig del 2013. Presumiblement les 
obres començaran al 2015
Projecte:Construcció d'un canal a 
través del Llac Nicaragua I d'un canal 
sec, 2 ports d'aigües profundes
Finançament: Empresa xinesa HK 
Nicaragua Devolepment Investment Co. 
Limited, amb residència a Hong Kong
Estat del Projecte: Aprobació de la llei 
del canal
Temps d'execució:  10 anys
Extensió: 286 km
Cost Estimat: 40.000 milions de $
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Govern amb el sector privat del país. El president, a més, va lliurar a Wang, com a garantia, les
reserves del Banc Central de Nicaragua. 
El mandatari sandinista va presentar als inversors xinesos com els impulsors d'un nou país,
que podria fins i tot llançar un satèl·lit a l'espai, el Nicasat-1, a un cost de 260 milions de $, i
The Economist compara Wang Jing amb Cornelius Vanderbilt, el magnat que va obrir la ruta a
Nicaragua entre 1840 i 1850. Wang va aterrar a Nicaragua a finals del 2012 de la mà de Laure-
ano Ortega, un dels fills del president que va ser nomenat assessor d'inversions. Laureano, va
encapçalar la presentació de l'empresa Xinwei, de Wang, que havia d'invertir a Nicaragua, se-
gons dades oficials, 1.500 milions € en tres anys per modernitzar les telecomunicacions del pa-
ís. Fins ara l'únic que es coneix és que el Govern els va cedir unes oficines. L'edifici està buit,
sense rastres d'activitat d'una empresa que pretenia llançar a Nicaragua al segle XXI. 
Un grup d'especialistes contractats per HKND Group, realitza els estudis de factibilitat de la
construcció. El primer grup es troba a Nicaragua des del passat 19 d'agost, realitzant els estudis
per determinar la millor ruta. Compten amb una delegació gestionada per la Corporació de
Construcció de Ferrocarrils de la Xina (CRCC), una de les empreses més importants del món
en el disseny i construcció de grans projectes. Els especialistes són liderats per Mo Xiaoling,
representant de la CRCC. Segons el president de l'Autoritat del Gran Canal Interoceánico, Ma-
nuel Coronel Kautz, al tercer trimestre de l'any en curs s'estarà prop d'acabar els estudis de
factibilitat, però va insistir que encara no s'ha definit la ruta definitiva que seguirà. Segons el
diari La premsa de Managua, per Coronel “és un problema complex que més endavant es deci-
dirà i, òbviament, com és un tema tan important, haurà de ser decidit pel president de la Repú-
blica. Els estudis de factibilitat impliquen tres àrees: financera, ambiental i tècnic-econòmica, i
no serà fins que aquestes estiguin prou avançades quan es vagi a determinar la ruta”[7]. Fins
ara contemplaven sis rutes per construir l'obra i totes travessen el Gran Llac de Nicaragua. 
Els estudis de viabilitat, de perspectiva econòmica, estan en mans de McKinsey & Company
i estarien llestos al maig d'aquest any, a un cost de desenes de milions. La HKND Group va
anunciar la contractació del nord-americà Charles de Trenck com a analista principal del pro-
jecte. De Trenck té més de 20 anys d'experiència en recerca d'accions de mercats de valors i
transport, especialment a la Xina. El nou membre de HKND es troba examinant la proposta del
projecte a llarg termini i del seu desenvolupament.
La costa del Carib de Nicaragua és la reserva dels grans boscos tropicals i està gairebé des-
habitada. A Nicaragua, el 47% de la població viu en una situació de pobresa. La regió està cada
vegada més corroïda pel narcotràfic internacional, que l'ha pres com a ruta de la droga des del
sud del continent fins als EUA. Segons dades del Govern, amb el Canal s'espera que la pobresa
general caigui al 31,3% (del 42,5% actual) el 2018. A més, el PIB podria arribar als 24.797.000
$ el 2018, en comparació als 14.947.000 $ que s'estimen sense la seva construcció.
Sobre els estudis del possible impacte ambiental encara no se sap res. Segons el govern, hi
ha interès de les empreses xineses de preservar el medi ambient i ja hi ha un equip d'especialis-
tes que farà una altra avaluació del projecte. La Comissió va decidir crear un comitè tècnic as-
sessor, amb dos representants del Consell Superior de l'Empresa Privada, un de la Cambra de
Comerç Americana de Nicaragua, un del Consell Nacional d'Universitats i un ambientalista.
L'objectiu del comitè serà assessorar la Comissió des del punt de vista de les empreses priva-
des.
Socialment, aquest projecte genera sentiments que van de l'escepticisme fins a l'alegria des-
mesurada. “Segons analistes de l'agència Ap., «la majoria de la nació està hipnotitzada amb la
somiada via fluvial. Les advertències dels experts legals i ambientals que la via fluvial és eco-
nòmicament inviable, ecològicament arriscada i un mal negoci per a Nicaragua són pràctica-
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ment desconegudes en un país on el president Daniel Ortega ha consolidat el control de totes
les institucions de l'Estat, així com gran part dels mitjans de comunicació»”[8]. Així, la cons-
trucció d'aquest canal ha causat polèmica tant a l'interior del país:
• Per rendibilitzar aquest nivell d'inversió s'haurien de tenir uns ingressos anuals per més
de 5.000 milions de $, una suma molt major a la que guanya el canal de Panamà. 
• Les parts tallades del Canal de Panamà són 30 km per 230 m (mínim) i una profunditat
de 60 m com a mitjana, ens dóna aproximadament 414 milions m³ de terra remoguda. 
• La Taula Nicaragüenca davant el Canvi Climàtic aglutina més de 20 organitzacions am-
bientals del país. Van expressar el seu rebuig al projecte, qüestionant 62 articles de la
llei i dos projectes de llei relacionats amb el canal. El canal afectarà el llac Cocibolca, i
“no hi ha enginyeria al món que garanteixi que no s'embrutarà el llac”[9], ha dit Víctor
Campos del Centro Humboldt. El Llac de Nicaragua és la reserva més gran d'aigua po-
table de la regió centreamericana. Els ambientalistes sostenen que el canal "significa l'a-
menaça més gran a les condicions ambientals del país en la seva història"[10] i un risc
per a la satisfacció de necessitats bàsiques d'aigua i alimentació. La llei estableix que
les condicions ambientals no són motiu suficient ni tan sols per retardar la construcció
del canal. 
• Un grup d'intel·lectuals nicaragüencs, encapçalats per Sergio Ramírez, van escriure en
un manifest: "El tractat, negociat per Ortega en secret, s'ha consumat d'esquena als ni-
caragüencs, sense cap transparència i sense cap mena de consens nacional [...] En un se-
gle en què es compromet el futur de generacions de nicaragüencs que encara no han
nascut [...] es lliura a una companyia amb seu a Hong Kong [...] la terra, les aigües ma-
rítimes, fluvials i lacustres, l'aire i els recursos naturals en una extensió territorial que
en signar el tractat ni tan sols ha estat definida, i se cedeix també la sobirania adminis-
trativa, judicial, laboral, fiscal i financera del país"[11]. L'esquema contractual no afa-
voreix la transparència. A Panamà la informació és pública. La clàusula número 19 de
l'acord diu que es “tractarà de forma estrictament confidencial tots els documents, mate-
rials o altra informació, ja sigui tècnica, comercial o d'una altra índole, obtinguda o re-
buda de qualsevol altra part”. Els crítics veuen en la relació Ortega-Wang foscos nego-
cis personals. 
• Mesuraments batimètriques presentades per Incertidumbre Baquero, que de confirmar-
se, elevarien la inversió del projecte. El Llac compta amb una profunditat màxima de 45
m. Segons les dades del geògraf que va investigar un tram de 26 km, el fons està consti-
tuït per roques basàltiques i amb una profunditat d'entre 4,6 a 13 m. Teòricament hauria
d'arribar als 27,6 m. La probabilitat de construir un canal subaquàtic de 90 km de llarg i
500 m d'ample, presenta la gran dificultat del fons constituït per roca basàltica de gran
resistència, el cost podria elevar-se fins als 50.000 milions a causa dels costos ambien-
tals no especificats.
• El COSEP, principal grup empresarial de Nicaragua, recorrerà d'inconstitucionalitat la
llei de la concessió per perjudicar la propietat privada i les reserves del Banc Central,
ambdues protegides per legislacions prèvies vigents. La primera, es veu afectada perquè
es parla de pagaments per expropiacions segons el valor cadastral o d'acord a la conve-
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niència de HKND. Les reserves del Banc estarien en risc perquè s'indica que no pot
apel·lar a la seva immunitat sobirana si els accionistes entren en disputa amb Nicaragua.
• Els investigadors indiquen que el projecte amenaça a diverses comunitats indígenes au-
tònomes: Rama, Garífunas, Mayagnas, Miskitos i Ulwas. Aquestes no van ser consulta-
des abans d'aprovar la concessió. La Llei 445 estableix que qualsevol construcció en la
Costa Atlàntica ha de ser aprovada pels pobles indígenes de cada comunitat en la seva
assemblea, perquè el govern municipal i regional aprovi concessions.
Com a l'exterior:
• Aquest projecte no va ser ben rebut a Colòmbia, que el novembre passat va patir un re-
vés legal davant Nicaragua, després que la Cort Internacional de Justícia de la Haia res-
tituís al país centreamericà una àrea que Managua calcula en 100.000 km² al mar Carib,
administrat per Bogotà durant 84 anys. Colòmbia no va reconèixer la decisió i membres
del senat colombià que creuen que la Xina podria estar darrere de la decisió de la Cort.
•  Cal recordar l'absència de relacions diplomàtiques entre la Xina i Nicaragua. El presi-
dent Ortega ha manifestat que no trencarà relacions diplomàtiques amb Taiwan, però
que enfortirà relacions amb la Xina. El president de Taiwan va estar entre els escèptics
d'aquesta possibilitat i va dir que si Nicaragua aconseguia això, el seu govern es gua-
nyaria els palmells en el concert mundial.
• Costa Rica va advertir als representants HKND Group que no considerés la ruta pel riu
San Juan de Nicaragua perquè està pròxim a una zona de litigi internacional. Tot i que
Nicaragua va confirmar que el canal es construirà lluny de la frontera amb Costa Rica,
San José va donar a conèixer que esperarà que el traçat sigui definit per posicionar-se.
 El que està clar és que hi ha molta incertesa en tot el projecte, i segons el Dr. Roberto Arta-
via, Catedràtic de l'INCAE, i assessor d'empreses, inclòs el projecte del Canal de Panamà, l'ú-
nic que es pot assegurar és que Nicaragua estaria perdent capacitat de negociació en atorgar
una concessió de llarg termini que no va ser avaluada en una licitació. Una concessió de cin-
quanta anys, prorrogables a cent, no té sentit en aquest moment per diverses raons:
a) Si el projecte no ha estat encara definit, per què precipitar-se a donar-li cinquanta anys?
Suposant que el projecte tingui sentit, el termini d'una concessió es defineix en funció dels flu-
xos necessaris per recuperar la inversió i donar un guany raonable. No hi ha cap raó per prede-
finir el termini tret que la intenció sigui donar-li beneficis als socis més enllà del necessari.
b) Com no s'ha demostrat la factibilitat del projecte, avançant el termini de la concessió s'es-
tà  perdent  capacitat  de  negociació.  No  es  podran  negociar  terminis,  tarifes,  compromisos
ambientals,... que es negocien abans d'adjudicar per aconseguir les millors condicions per al
país.
c) Lliurar una concessió a una empresa que no va ser avaluada amb altres oferents és perdre
actius valuosos del procés de concessió. En una licitació d'aquesta magnitud, no cal lliurar tot a
una sola empresa, es poden optimitzar valors dividint el projecte en les seves parts valuoses.
En general el projecte es veu com un somni irrealitzable i com una dinàmica que l'única cosa
que garanteix és major control del orteguisme sobre Nicaragua i per molt temps més.
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5.2.7. La Carretera de Costa Rica
Taula 11: Projecte de Costa Rica
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
En aquesta competència també juga des del 2012 Costa Rica. Costa Rica va subscriure un
conveni amb el president xinès per construir una refineria i ampliar una carretera o corredor lo-
gístic entre Moín-Limón, al Carib, i Puerto Caldera. La presidenta de Costa Rica, Laura Chin-
chilla, va buscar finançament de la Xina per a la construcció d'un "canal sec" a la zona nord
d'aquest país centreamericà, fronterera amb Nicaragua, en el seu viatge al país asiàtic. Chinchi-
lla va aclarir que "es va parlar que podria ser la base d'un canal sec. En realitat, més que això,
el que aquesta administració ha vingut posicionant... era un corredor logístic al Carib nord... No
necessàriament de port a port... i no necessàriament s'està pensant en un port de càrrega. Així
que per ser més precisa jo parlaria del corredor logístic del Carib nord"[12]. 
Consta de diverses àrees, una immensa refineria que si es realitzés, seria una de les empreses
petrolieres més grans de Xina, i l'àrea de transport que està composta principalment per la Xar-
xa Internacional de Carreteres Meso-americana (RICAM) que pretén crear un sistema de trans-
port multi-modal que permeti transportar la quantitat més gran de mercaderies per tots els mit-
jans possibles, a través de la integració regional des de Mèxic fins a Colòmbia. 
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FITXA: La Carretera de Costa Rica
Inici de les obres: ?
Projecte:Construcció del Corredor 
Logístic del Carib Nord que constaria 
d'una supercarretera I un oleoducte
Finançament: Cooperación Andina de 
Fomento I el Govern Xinès
Estat del Projecte: 7% de la carretera 
nova
Temps d'execució:  Hauria d'estar en 
funcionament pel 2016
Extensió: 150 km d'ampliació de la 
Ruta 32 i 27,9 km de carretera de 2 
carrils connectant la Interamericana 
Nord I Puerto Limón
Cost Estimat: 400 milions de US $ per 
l'ampliació de la ruta 32. 52,45 per la 
nova carretera
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Però últimament sembla que la refineria està agonitzant com a projecte i això posa en perill
també la carretera i el projecte logístic. Tot i les dificultats hi ha una diferència fonamental en-
tre aquest projecte i el de Nicaragua. Costa Rica negocia amb el govern i empreses xineses
d'àmplia trajectòria en la indústria petroliera i de la construcció. A Nicaragua estem parlant d'u-
na empresa desconeguda, sense suport de Xina i d'un empresari sense una trajectòria rellevant.
La Gerència de Gestió d'Assumptes Jurídics del Consell Nacional de Vialitat va assenyalar
una llista de deu aspectes que el Ministeri d'Obres Públiques i Transports (MOPT) havia d'acla-
rir respecte al projecte d'ampliació de la ruta 32 amb l'empresa China Harbour Engineering
Company (CHEC). El primer punt, és consultar amb la Direcció de Costos de Vies i Ponts del
CONAVI la racionabilitat del preu, fixat pels xinesos a 465 milions de $. Des del 2012 insistei-
xen en el tema sense aconseguir cap resposta. L'oferta xinesa no inclou el pagament d'impos-
tos, així com l'absència de la contractació d'una persona o empresa que analitzés l'impacte am-
biental del projecte. Malgrat això, el projecte es troba ja al Congrés. A més crida l'atenció una
advertència que fan els advocats del CONAVI, la inexistència de documentació oficial sobre
CHEC així com el fet que tot el document va ser remès en mandarí sense una traducció oficial.
5.2.8.  Canal Seco Interoceánico de Colòmbia
No obstant aquests projectes vistos fins aquí, a finals de la passada dècada i començaments
d'aquesta, el país que sonava amb força per a albergar aquest canal sec era Colòmbia. L'anunci
el va fer l'expresident Juan Manuel Santos que va anunciar l'interès de la Xina a construir una
connexió ferroviària entre l'Atlàntic i el Pacífic. Aquest projecte no és nou: entre 1850 i 1855,
quan Panamà era part de Colòmbia, es va construir la via ferroviària de 75 km que connecta a
Colón amb ciutat de Panamà. Però ni abans ni després les idees no van faltar per a la construc-
ció d'un canal que permetés connectar els dos oceans:
• El 1822, Bolívar va enviar una carta on ordenava traçar les tres milles del canal de Ras-
padura que unirien el riu Atrato amb el Sant Joan.
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Taula 12: Projecte Colombià
Font: Elaboració pròpia amb Google Earth
FITXA:  Canal  Sec Interoaceànic de Colòmbia
Inici de les obres: Idea de fa mig segle. 
S'han presentat 25 possibles rutes. Al 
febrer del 2011 es van anunciar nego-
ciacions amb Xina
Projecte: Ferrocarril de Costa a costa
Finançament: Banc de Desenvolupa-
ment de la Xina I seria executat pel 
grup Ferroviari China Railways
Estat del Projecte: Cap
Temps d'execució: Desconegut
Extensió: 220 km
Cost Estimat: 7.600 milions de US $
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• El 1870, Luciano Bonaparte Wyse, nebot de l'emperador francès, va signar un conveni
amb el president Eustorgio Salgar per construir un canal interoceànic.
• El 1881 l'intent de la companyia de Ferdinand de Lesseps es pot considerar que va ser
un intent Colombià, per tant, un antecedent seu. L'empresa va fer fallida el 1889. 
Després d'inaugurar-se el canal de Panamà, el 1914, van desaparèixer fins al cap de 70 anys:
• El 1984, l'expresident Betancur va ordenar construir el canal interoceànic Atrato-Truan-
dó. Aquest projecte es va congelar molt ràpidament per la proposta del president se-
güent Virgilio Barco (1986-1990), que va presentar un projecte que consistia a construir
el Pont Terrestre Interoceànic: un ferrocarril unint els litorals colombians. Tindria 221
km de longitud (la mateixa longitud de l'actual proposta xinesa) i 8 km de túnels. Es va
contemplar una inversió de 3.500 milions de $. Pel que sembla el PTI es va paralitzar
pels alts costos del projecte.
• Ernesto Samper (1994-1998) va reprendre una iniciativa similar, el Canal Interoceànic a
la regió d'Urabá, unint les lleres dels rius Atrato i Truandó. El 1996 va crear la Comis-
sió Assessora per a l'estudi del projecte. El projecte de canal interoceànic va ser ajornat
a causa dels alts costos (11.000 milions de $).
La proposta actual és del 2011 i busca fer viable l'accés de Colòmbia a la Conca del Pacífic.
El Pacífic és on habita més de la meitat de la població del planeta, i on es generen 2/3 del PIB
mundial. Des d'aquest any els governs de Colòmbia i Xina treballen en una proposta per cons-
truir un canal sec que permeti la connexió dels oceans Atlàntic i Pacífic, a través d'un ferrocar-
ril, i es converteixi en una alternativa a Panamà. 
Aquest vell somni dels colombians podria fer-se realitat si el govern xinès decideix acompa-
nyar financerament al president Santos amb una inversió propera als 8.000 milions de $. Es
tractava d'un polèmic projecte que tindria dificultats logístiques (travessar les selves del Dari-
én) i mediambientals (la biodiversitat de la zona). El projecte consisteix en la construcció d'un
ferrocarril d'uns 400 km de longitud que no només connectaria els dos oceans, sinó que se su-
maria a un projecte ferroviari que uniria l'interior del país amb la Costa Atlàntica. Seria neces-
sari construir dos ports, un al Pacífic i un altre al Golf d'Urabá i una nova ciutat prop de Carta-
gena. Costaria 7.600 milions de $ finançats pel Banc de Desenvolupament de la Xina i seria
operat pel Grup Ferroviari de la Xina. El sistema facilitaria l'exportació de mercaderies co-
lombianes, principalment subministraments de carbó.
El president de la Càmera Colombiana d'Infraestructura, Juan Martín Caicedo Ferrer, va as-
senyalar que no coneix els detalls del projecte, però considera que s'han d'atendre els possibles
problemes ambientals i diplomàtics amb el govern panameny. No obstant això, creu que és una
alternativa interessant. Tot i això, el president va dir que “és una proposta real i que està molt
avançada”, però va dir que preferia no generar expectatives exagerades. A més, va indicar que
l'impacte ambiental és mínim, perquè a les zones on existeixen aiguamolls el ferrocarril seria
elevat i en alguns trams de la regió muntanyenca es podria pensar en túnels, la qual cosa faria
que el moviment de terra fos mínim. Per a l'empresari Luis Fernando Correa "el canal sec no
només implica més desenvolupament, estalvi de costos i una alternativa vàlida per al Canal de
Panamà, sinó la consolidació de Colòmbia com a representant de tota la zona central d'Amèrica
i, en conseqüència, un enllaç clau per als negocis"[13].
D'acord amb l'ambaixada xinesa a Colòmbia, els càlculs que han realitzat els experts dels
dos països fan veure que el projecte és viable. Encara no hi ha cap acord tancat. Gao Zhengye,
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ambaixador xinès a Bogotà, va recolzar la iniciativa i va dir que "Colòmbia ocupa una posició
estratègica molt important i veiem en aquest país el port d'entrada a la resta d'Amèrica Llatina".
Per Beijing es converteix en un dels seus grans objectius a Amèrica Llatina i de concretar-se li
permetria a aquest gegant asiàtic situar els seus productes a la conca de l'oceà Atlàntic. 
Per altra banda, experts consultats van assenyalar que sobre aquest tema ja hi ha estudis. Du-
rant els governs Barco i Samper es van abordar projectes similars i es van fer estudis de facti-
bilitat, que finalment es van arxivar pels alts costos i els problemes ambientals. 
A més sorgeix la inquietud sobre el contingut ambiental. L'enginyera forestal María del So-
corro Zambrano va advertir que, el canal sec, podria afectar el Tap del Darién.
També ha sortit, com es pot veure al mapa, una proposta de Ferrocarril verd (línia verda)
com a alternativa ecològica per substituir la proposta xinesa d'un Ferrocarril Interoceànic (línia
vermella). La connexió mitjançant el Ferrocarril Verd que es proposa suggereix desenvolupar
un canal interoceànic entre Urabá i Cupica, transitant per l'Atrato per mitigar l'impacte ambien-
tal i no afectar les cultures natives del Darién, i de pas buscar la seva articulació amb el sistema
de transport de càrrega de Colòmbia. El ferrocarril que haurà de ser un sistema multicarril, hau-
rà d'alimentar-se no només amb càrrega de trànsit interoceànic entre continents, sinó també
provinent de Colòmbia o de la regió, mobilitzada, entre d'altres, per la ruta fluvial de l'Atrato.
Aquest ferrocarril, permet connectar el Tren d'Occident amb Urabá per tenir una sortida de
l'Occident colombià al Carib. Comparat amb Cartagena, Urabá redueix la distància de sortida
al Carib en un 40% per Medellín i en un 30% per a l'Eix del Cafè. Caldrà establir ports multi-
modals per enllaçar el Ferrocarril d'Occident i l'Atrato. El Ferrocarril Verd encara que ha de ser
curt, ha de baixar prou al Sud, per creuar les aigües de l'Atrato a dalt del tap del Darién. 
Per acabar, amb l'explicació d'aquests projectes, faré una consideració per aquest últim, que
dels projectes analitzats, és l'únic de tots que està a Amèrica del Sud. De la mateixa manera que
per als països d'Amèrica Central, deixar que uns altres facin obres estratègiques al seu territori i
intentar controlar-les per mitjà de concessions administrades implica avantatges però també ris-
cos. Si Colòmbia està pensant a construir un projecte sud-americà, com la seva participació a la
Iniciativa para la Integración de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA) i la seva
pertinença a la Unión de Naciones Suramericanas (UNASUR), semblen indicar, i si Amèrica
del Sud està pensant a organitzar-se com una regió, bé farien colombians i sud-americans a
tractar aquestes propostes des d'una perspectiva regional. Discutir-les en els fòrums regionals
de IIRSA i UNASUR, que per això s'han creat. La integració hauria de servir per unir forces i
actuar conjuntament, i a més, tenen com a exemple a no seguir, el que està passant a Amèrica
Central amb tots aquests projectes. D'aquesta manera, podrien obtenir millors condicions de
finançament, de concessions i d'administració d'obres i contractes. La integració permet procu-
rar el desenvolupament de manera conjunta. Discutir aquestes qüestions a la regió podria aju-
dar a prevenir que s'acabi  caient sota el control xinès, com ja ho van fer en el seu moment, el




L'espectacular aparició de Xina i altres països asiàtics com a noves potències econòmiques,
la crisi econòmica a Europa i el progressiu declivi dels EUA en el paper de 1ª potència mundial
ha provocat l'aparició d'un nou escenari multipolar. La globalització de les economies emer-
gents al comerç mundial dels països NIC ha portat conseqüències econòmiques importants a
les quals no s'escapa Amèrica Central.
Ja el 2001, l'Estudi Centreamericà de Transport, realitzat per la Secretaria d'Integració Eco-
nòmica Centreamericana (SIECA), va analitzar les opcions de desenvolupament de canals in-
teroceànics a la regió, a partir dels projectes fets i impulsats pels governs i els grups privats.
Aquest document plantejava que "en complir-se prop d'un segle de la construcció del Canal de
Panamà, han sorgit, a causa de les limitacions del mateix davant el creixement de les dimensi-
ons dels vaixells i una demanda de trànsit cada vegada més gran, projectes de comunicació en-
tre els oceans Atlàntic i Pacífic a la regió d'Amèrica Central, donada la seva posició i configu-
ració geogràfica, que van dels corredors interoceànics vials o ferroviaris a canals humits". Mol-
tes són les notícies, les presentacions, els comunicats i rumors, però no s'ha concretat res. Si bé
és un tema recurrent i que sempre està present, hi ha d'haver una explicació que ens digui per-
què s'han donat tants comunicats en tan poc temps. Aquesta “febre” canalera, crec que s'ha do-
nat per dos motius principals:
• Tant el centenari del Canal de Panamà d'enguany, com la previsió del final de la seva
ampliació prevista per a l'any que ve, han tornat a posar en l'actualitat  el paper que
aquest juga en el comerç internacional, de la seva importància, així com de les seves li-
mitacions.
• L'espectacular anunci de Nicaragua del projecte d'un pas aquàtic entre els dos oceans i
de l'acord arribat amb una empresa de Hong Kong, a fet que la resta de països, espantats
per no perdre les seves possibilitats en aquesta carrera, s'hagin precipitat a l'hora de fer
els seus respectius comunicats.
Fa uns 200 anys que s'inicia aquesta competició entre els països de l'Istme per veure quin se-
ria el primer a aconseguir-ho. Panamà va ser el guanyador i va aparèixer l'enveja de molts d'ells
envers el seu canal. S'han barrejat les molt lloables intencions d'una major integració amb les
falses propagandes. Per tant, sembla que la competició no ha acabat. El convenciment de molts
que el país que obtingui el segon pas a través de l'istme serà l'únic amb possibilitats de compe-
tir amb Panamà fa que en pocs mesos hagin aparegut més propostes que mai abans.
Panamà, va realitzar el seu somni ara fa cent anys, i l'està ampliant per oferir més capacitat
com a resposta a la creixent demanda del transport de mercaderies dels països asiàtics cap i des
dels continents americà i europeu. De tota manera, el Canal de Panamà té com a principal pro-
blema que no dóna l'abast a la demanda dels vaixells per passar de l'Atlàntic al Pacífic o vice-
versa. Els vaixells han de fer grans cues per passar per les seves rescloses. Per minimitzar
aquesta mancança ha dissenyat un ambiciós programa de millora de les seves infraestructures
en què ha invertit al voltant de 20.000 milions de $ entre 2007 i 2015, sent la més emblemàtica
l'ampliació del canal. L'empresa espanyola Sacyr està construint el tercer joc de rescloses, amb
càmeres més grans (427 m de llarg, 55 d'ample i 18,3 de profunditat) que permetran als vaixells
triplicar la càrrega transportada. L'obra té un cost de 3.200 milions de $ i estarà lliurada a finals
del 2015. Sens dubte, el projecte d'ampliació ratificarà a la República de Panamà com el centre
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d'enllaç més important del continent en conjugar les rutes continentals Nord-Sud amb les trans-
continentals Est-Oest i com a ruta marítima competitiva mantindrà la seva posició com una de
les principals rutes del Comerç Internacional.
 Fa dues dècades que va començar a reaparèixer una llarga aspiració d'unir, a través de l'Ist-
me Centreamericà, els dos oceans. La configuració geogràfica de la regió, un istme amb litorals
en ambdós oceans, amb longituds pràcticament iguals i distàncies entre els ports del Pacífic i
l'Atlàntic relativament curtes, genera la possibilitat d'activar els canals per al transport entre els
ports com a opció per comerciar amb totes les regions del món o per utilitzar els ports centrea-
mericans com a plataformes de transbordament de càrrega. 
Les alternatives al Canal de Panamà tenen diferent nivell d'impacte, relativament marginal.
Algunes, com el pont terrestre d'Amèrica del Nord o les rutes del Canal de Suez i del Cap ofe-
reixen  bones  opci-
ons als  transportis-
tes,  altres,  com  la
de  Nicaragua,  en-
fronten grans desa-
fiaments quant a la
seva  viabilitat.  Els
seus  avantatges
respectius  depenen
dels  canviants  pa-
trons  del  comerç
mundial  al  qual
serveixen. Quan les
relacions  i  els  vo-
lums  comercials
canvien,  també  ho
fa la destinació dels
passos  transoceà-
nics.  Revisant  i
comparant  els
avantatges i desavantatges tant de les rutes que competeixen actualment amb el canal de Pa-
namà, com les d'aquelles que potencialment poguessin competir a llarg termini, he trobat algu-
nes dades que val la pena assenyalar, que es poden resumir d'aquesta manera:
• El sistema intermodal dels EUA permet aprofitar al màxim les economies d'escala en el
seu component marítim, ja que brinda la possibilitat d'utilitzar vaixells porta-contenidors
post-Panamax. El temps per moure la càrrega d'una costa a l'altra dels EUA és menor,
però com es veu a la gràfica, el cost és més gran. Aquest sistema ha vingut perdent com-
petitivitat perquè el creixement de l'intercanvi comercial des del NE d'Àsia ha estat més
gran que la capacitat del sistema i això ha produït elevats nivells de congestió. A més hi
ha pressions de grups ambientalistes i els alts impostos municipals el fan molt car en
comparació als costos d'operació d'utilitzar el Canal de Panamà.
• El Canal de Suez és la ruta preferida per a la càrrega del Sud i Sud-est Asiàtic. Reque-
reix menys dies de navegació per arribar a la costa Est dels EUA. Té l'avantatge que per-
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met el pas de vaixells post-Panamax, però per la càrrega amb origen al NE d'Àsia, repre-
senta 10 dies addicionals de navegació en comparació a la ruta de Panamà.
Conclusió primera: Sobre la seriositat de les propostes 
La primera conclusió és sobre el realisme d'aquests projectes. La qüestió és saber si són pro-
postes concretes o si només són especulacions dutes a terme pels dirigents d'aquests països. So-
bre aquest tema concloc que totes les propostes d'integrar per via terrestre o ferroviària els
ports de l'Atlàntic i del Pacífic són possibles. Com a mínim, tècnicament ho són. Però, ara com
ara l'únic projecte seriós d'abast internacional és al canal de Panamà ampliat.
Conclusió segona:  Sobre la rendibilitat d'aquests projectes 
Si es materialitzessin, competirien amb Panamà. Però, seria molt més car i complicat trans-
portar els productes. El de Panamà té 80 km de llarg i té una autopista, un ferrocarril i un oleo-
ducte transoceànics. Dels projectes estudiats, el més curt és el canal de Nicaragua de 290 km de
llarg. Creuar l'Istme d'Amèrica Central per terra amb la càrrega d'un vaixell, per tornar a em-
barcar-la a l'altra costa, és extremadament car. Només baixar un contenidor del vaixell al moll
és més car que moure'l a través del canal de Panamà, que seguirà sent més barat i segur que els
altres. Una de les diferències importants amb el Canal de Panamà, en les projeccions conegu-
des fins al moment, és que el nicaragüenc podria ser utilitzat per vaixells de gran calat. Seria,
per tant, un canal més ample i més profund que el de Panamà. Per Nicaragua segurament el
projecte portaria beneficis a curt, mitjà i llarg termini. En primer lloc, crearia milers de llocs de
treball per la magnitud de la construcció. Analistes han estimat que les obres podrien portar a
un creixement del 10% anual a l'economia nicaragüenca. Un altre tema seria el del temps ne-
cessari per a recuperar la inversió feta per part de HKND Group, així com el tema de la conces-
sió feta a l'empresa xinesa per tants anys. Sobre la resta de projectes, com he explicat a la pri -
mera part del cinquè capítol, els canals aquàtics per si sols, no comporten creixement econòmic
obligatòriament. Un diagnòstic sobre els ports elaborat el 2013 pel Banc Interamericà de Des-
envolupament (BID) indica que encara que un país pugui comptar amb la infraestructura, això
no garanteix el seu desenvolupament. Un altre exemple d'això, a part del ja comentat Canal de
Suez, seria  el port de La Unión, on la infraestructura està llesta però cap línia naviliera l'utilit-
za. Si qualsevol d'aquestes propostes ha de generar valor, és necessari que els diferents impli-
cats en el transport marítim facin ús d'elles. Per tant, si els canals aquàtics no generen ràpid
creixement econòmic, menys ho haurien de fer els canals secs. L'única possibilitat que tindrien
seria que, el preu del petroli o el volum de càrrega augmentessin de forma tal, que provoqués
un augment en les tarifes dels canals de Suez i Panamà, i d'aquesta manera, passessin a ser una
alternativa real. Tot això, en el cas hipotètic que només es construís una de les opcions. Òbvi-
ament, quantes més se'n construïssin, més difícil seria obtenir certa rendibilitat en cadascuna
d'elles. 
Conclusió tercera:  Sobre les necessitats reals d'Amèrica Central en temes de logística
La logística en ports marítims està cobrant cada vegada més importància. Aquells ports que
puguin oferir una logística portuària suficient per satisfer la creixent demanda d'aquests espais
estaran millor posicionats que els altres. Perquè els ports de transbordament siguin atractius, els
beneficis econòmics i operatius han d'excedir els costos econòmics i operatius. El transborda-
ment és freqüentment necessari per aconseguir economies d'escala en el transport. Els ports
creixen amb el transbord de mercaderia. Alhora, la des-regulació, la privatització i l'augment de
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les inversions portuàries milloren la productivitat. Per operar com a centre de càrrega i transfe-
rència (HUB) es necessita: 
• Una posició estratègica amb una desviació mínima de les rutes marítimes troncals 
• Un entorn de negocis favorable amb poques interrupcions per qüestions laborals





• Un  variat  servei
de  línies  feeder,
per poder atendre
al seu entorn ma-
rítim
Hi  ha  una  creixent
tendència a l'ús de ports
de  transbordament  al
Carib.  Aquests  han  de
manejar  la  càrrega,  des
de, i cap a, Amèrica del
Sud,  la  costa  E  dels
EUA i el Golf de Mèxic.
Aquesta càrrega és transportada per vaixells que serveixen la ruta transpacífica via el Canal de
Panamà. Aquesta tendència s'enfortirà amb l'inici del trànsit dels vaixells post-Panamax pel ca-
nal de Panamà. Segons l'Informe de Competitivitat 2012-2013 del Banc Mundial (BM), el tema
dels ports és una de les notes vermelles de la regió, ja que mentre Panamà arriba a una xifra de
6,4 en una avaluació de 7, col·locant als seus ports al costat de països com Singapur o Hong
Kong, els ports de Nicaragua i Costa Rica són els pitjor qualificats amb 3,2 i 2,4, sent els
menys competitius de les 144 economies avaluades. Els alts costos del transport també impe-
deixen que els productes dels respectius països competeixin eficaçment en el mercat mundial.
Sobre la base de l'estudi a Amèrica Central, les empreses poden ser molt eficients produint
béns a preus baixos, però perden els seus avantatges competitius en les ineficiències en l'em-
barcament i transport. El transport i la logística poden representar des del 20% fins al 60% dels
preus dels productes alimentaris lliurats. A més, els ports centreamericans tenen grans deficièn-
cies en el maneig de contenidors. El rang acceptable està entre 20 i 50 unitats per hora. Port
Cortés a Hondures i Sant Tomàs de Castilla a Guatemala freguen aquesta mitjana amb 28 con-
tenidors, mentre que Puerto Limón a Costa Rica només 17. En avaluar el temps d'espera dels
vaixells, destaca Puerto Limón que requereix fins a 18 hores per carregar i descarregar un vai-
xell, quan a la resta de terminals el temps ronda les 3 hores. Puerto Acajutla a El Salvador, triga
almenys 5 hores. L'excepció és Panamà, que té ports com Manzanillo, capaços de treballar fins
a 45 unitats/hora. Els ports que estan a prop de la zona lliure de Colón, a la sortida caribenya
del canal de Panamà, es van alçar amb els primers llocs en la classificació dels ports. 
El model portuari panameny és únic a Amèrica Llatina. Panamà és el líder en la connectivitat
marítima de la zona, segons la UNCTAD, per la seva posició geogràfica, l'existència del Canal
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de Panamà i al desenvolupament portuari. Aquest últim és de gran importància per a l'activitat
productiva i comercial, i pel desenvolupament econòmic del país. L'ACP, amb els seus plans,
sembla que ho té clar: port de contenidors a Corozal, port Ro-Ro, parc logístic de distribució
d'automòbils i drassanes. Es preveu que l'expansió del Canal tindrà com a conseqüència una
necessitat urgent de coordinació per poder acomodar vaixells post-Panamax. Avui dia només
tenen capacitat d'utilitzar 3 ports de la regió, Caucedo a República Dominicana i les terminals
de Panamà. Es preveu que el trànsit dels post-Panamax s'agrupi en grans ports HUB. Amb
aquesta finalitat, Panamà Ports Co. i Manzanillo International Terminal a Panamà, La Unión a
El Salvador, Moín-Limón a Costa Rica, Cartagena i Buenaventura a Colòmbia, Kingston a Ja-
maica i Mariel a Cuba han prioritzat fortes inversions per la millora i modernització dels seus
ports. 
Encara que els ports resten competitivitat al comerç de la regió, un estudi del BM demostra
que no són els únics responsables d'aquest problema, sinó que elements com deficients carre-
teres, vies congestionades, mal estat dels camions i temps d'espera excessius en llocs duaners
són barreres que també dificulten la tasca. Actualment, en els països de l'àrea els costos de lo-
gística representen el 40% del valor del producte final. La mitjana dels països de l'OCDE, és de
només el 8%. 
Una tercera conclusió seria que aquests països han d'entendre que per a justificar grans in-
versions en transport, la regió ha de canviar el curs pel que fa a l'administració logística. Un es-
tudi de la CEPAL indica que els ports d'Amèrica Llatina han de fer una gran tasca en pro de l'e-
ficiència. Independentment del que faci cada país per connectar els mars, la integració eficient
de la logística centreamericana és indispensable per millorar l'eficiència del comerç. Els go-
verns han de proporcionar la capacitat i la infraestructura logística necessària. L'ampliació del
Canal de Panamà fa pressió sobre les xarxes de transport marítim i terrestre d'Amèrica Central i
del Carib, on són escassos els ports que estan en condicions d'atendre la demanda de vaixells
post-Panamax. Els ports han d'adequar-se al nou escenari. Tot i el lideratge de Panamà, els al-
tres països de la regió haurien de satisfer les exigències d'aquests vaixells, millorant la seva in-
fraestructura intermodal. Haurien d'aconseguir majors instal·lacions portuàries, noves tecnolo-
gies, nous centres de distribució i diferents rutes de subministraments que involucren sumes
substancials d'inversió. Els ports i les carreteres han de ser capaços de descarregar i desplaçar
carregaments molt més voluminosos i fer-ho amb més rapidesa i eficiència. El paper del Carib
s'hauria de concentrar en ports HUB i per desenvolupar aquest paper, els països centreameri-
cans haurien de millorar les seves rutes intermodals. En comptes de competir, els països de la
regió haurien de signar acords de lliure comerç més eficaços. És una incongruència tanta inver-
sió per dividir Amèrica Central, en lloc d'aplicar aquests recursos per unir els seus països a tot
el llarg de l'istme. Un altre canal de Panamà ni es pot ni s'ha de fer. Desenvolupar trànsit efici-
ent en corredors logístics entre el Carib i la Conca del Pacífic, és possible i s'ha de fer. La seg-
mentació d'un territori tan petit en múltiples xarxes internacionals de transport és poc realista, i
més tenint en compte que una característica fonamental de les xarxes de la globalització és la
concentració en pocs punts o HUB selectes que generen més rendibilitat. Està clar que per la
direcció que ha pres Panamà com a centre logístic, qualsevol país ho tindrà realment complicat
per poder competir amb aquest. Guatemala i Nicaragua farien bé en construir importants corre-
dors de transport, però tractar de duplicar o triplicar la ruta de comerç interoceànic de Panamà
seria una inversió monumental de diners, en una regió que ja és una de les més pobres del món.
Els països centreamericans tenen una de les infraestructures viàries més antiquades del món. Ja
és un disbarat que les petites nacions centreamericanes tinguin monedes diferents i barreres du-
aneres que fan que els seus camions de vegades han d'esperar dies per creuar a un país veí. Al
contrari de la fins ara no demostrada viabilitat econòmica dels diversos projectes de canals in-
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teroceànics anunciats, un canal sec que millorés les condicions actuals del trànsit de mercaderi-
es i persones des de Mèxic a Colòmbia, sí que sembla una inversió coherent amb la realitat de
l'istme. Els projectes podrien tenir sentit per traslladar productes des de l'interior fins als ports.
En comptes de gastar milers de milions en corredors interoceànics, s'haurien de construir pro-
jectes d'infraestructura complementaris, i compartir el seu ús entre tots. 
Conclusió  quarta:  Sobre  els  interessos  particulars  dels  diferents  governs  implicats  en
aquests projectes
Com he comentat en la conclusió primera, exceptuant el cas de Panamà, és molt complicat
obtenir el nivell de credibilitat suficient per a defensar o rebatre qualsevol d'aquestes propostes.
Són tants els interessos (lícits o no) com els sentiments que mou aquest tema. Acaba resultant
molt complicat trobar estudis objectius al respecte. Crec que en aquests projectes podem trobar
un grau molt elevat d'especulació. El cas d'Hondures és l'exemple d'allò que és probable que es
doni en més d'un cas. La idea d'obtenir un pas interoceànic pot satisfer els somnis de grandesa
de qualsevol president o país de la regió. 
Tot i els pactes encaminats cap a una unificació centreamericana, hi ha dos casos que em fan
intuir que potser no és aquest l'objectiu que realment persegueixen. El primer exemple és el
port de La Unión. Lluny de convertir-se en el port de la unió centreamericana com estava pre-
vist,  la resta de països centreamericans han preferit  desenvolupar els  seus propis projectes,
abandonant a la seva sort aquest port i deixant de banda a El Salvador. Els plans de Guatemala,
Hondures i Nicaragua existeixen des dels anys 60 i han anat creixent de manera poc clara i
desordenada, i sense buscar el benefici comú, tot i ser més costós i menys eficient que no haver
seguit el pla inicial acordat amb El Salvador. El segon cas, és el del conflicte territorial entre
els governs d'Hondures i El Salvador respecte a l'illa de Conejo, a la badia de Fonseca. 
Aquesta conclusió, relacionada amb l'anterior, és que els governants d'aquests països haurien
de pensar en tota la regió com a una sola. El BID considera important que el sector públic actuï
a escala regional, nacional i local, d'acord amb una agenda coordinada, amb prioritats i objec-
tius comuns. Sobre el projecte de comunicar Amèrica Central, el problema és creuar fronteres
(i no duanes) per fer arribar les mercaderies lliure d'impostos. Aquest plantejament necessita la
col·laboració entre els diferents governs de tots els països implicats. Si aquests països no estan
disposats a cooperar, de res serviran tots aquests estudis. Si realment pensessin com un conjunt,
perseguint el benefici comú, i no interessos nacionals, i abandonessin la idea de què la cons-
trucció d'aquests canals els portarà a nivells de desenvolupament i de creixement com els de
Panamà, aleshores crec que tots coincidirien pel que fa a:
• La construcció d'un pas aquàtic amb més capacitat, o d'una grandíssima plataforma lo-
gística internacional: la decisió seria construir-los a la regió del canal de Panamà. És
més lògic millorar o ampliar una zona que ja s'utilitza com a tal, que no iniciar unes
obres complicades tècnicament i amb costos elevadíssims, des de zero. Sense cap infra-
estructura ni la tradició i experiència acumulada durant cent anys per Panamà.
• Les necessitats de la zona: la creació una xarxa de comunicacions i de ports que seria el
complement de Panamà i la seva plataforma logística, que millorés la connectivitat del
territori per transportar amb més eficiència els productes i persones locals tant per les
seves terres, com cap a l'exterior.
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Conclusió cinquena:  Sobre els impactes socials i socioeconòmics d'aquests projectes
Respecte als impactes socials i socioeconòmics, a part de la creació de llocs de treball que
òbviament generarien qualsevol d'aquests projectes, caldria tenir en compte altres aspectes que
curiosament cap d'ells sembla tenir en compte. La imposició de corredors de transport per asse-
gurar una circulació ràpida i eficaç de les mercaderies implica, tant un canvi en els fluxos mi-
gratoris, com el trepig del territori de centenars de comunitats, alhora que aconsegueix una ma-
jor penetració del capital i els seus serveis en zones on abans no arribava. Les carreteres d'a-
quest tipus de projectes no han estat pensades per facilitar la circulació i comunicació de per-
sones, i menys encara de la població local. Han estat pensades per obrir mercats, transportar
mercaderies d'un punt a un altre, facilitant al turisme la seva circulació. Amb això no considero
que deixi de ser important la construcció d'una xarxa de comunicació eficient a la zona, però no
s'ha d'enganyar a gran part de la població amb promeses d'un futur millor. Exceptuant el cas de
Guatemala, amb la particular idea de voler convertir als propietaris de les terres per on passaria
el canal en socis d'aquest, la resta de països utilitzen aquests projectes per a fer promeses de
prosperitat, que no són més que la forma d'amagar certs interessos ocults, que serien les verita-
bles raons per emprendre tals construccions.
Conclusió sisena: Sobre els impactes ambientals d'aquests projectes
Pel que fa als impactes ambientals d'aquests projectes, destacaria, a part de les ja comentades
en algun dels projectes, la conclusió que en va treure un estudi del Programa Salvadorenc d'In-
vestigacions sobre Desenvolupament i Medi Ambient (PRISMA), en el qual concloïa que els
projectes d'infraestructura com els que faig referència en aquest estudi, estarien multiplicant els
efectes del canvi climàtic a l'istme centreamericà, que té una vulnerabilitat alta als desastres na-
turals. "Els impactes lligats a la construcció d'obres d'infraestructura podrien ser multiplicadors
del canvi climàtic" afirma la investigació. A més, indica que això enfronta als pobles a desas-
tres humans i ambientals, principalment en l'anomenat Corredor Sec Centreamericà. Afegeix
que els plans, en algunes ocasions, només pel fet d'existir, poden deslligar processos d'especu-
lació de terres. De Nicaragua diu que és un polèmic projecte que sectors ambientalistes han
afirmat el seu rebuig per considerar que comportarà danys greus en el Llac Cocibolca i en al-
tres extenses àrees d'ecosistemes. Per si fos poc, l'informe cita com a exemple de fortes impli-
cacions en els recursos naturals la construcció a El Salvador de la carretera Longitudinal del
Nord, que travessarà tot el territori. “Els efectes del canvi climàtic es poden agreujar com a
conseqüència d'una sèrie de projectes posats en marxa per governs que no es corresponen amb
els seus discursos on asseguren que estan intentant implementar un desenvolupament sosteni-
ble a la regió”, adverteix el director adjunt de PRISMA. Així mateix, l'expansió de carreteres és
una de les causes més freqüents de la desforestació. La selva Maya, regió d'uns 100 mil km²
que està sent greument afectada per l'ampliació i l'avanç de les carreteres de la RICAM. Estu-
dis assenyalen que,  en cas  de dur  a  terme tots  aquests  projectes  carreters  a  la  regió,  unes
311.170 hectàrees de selva podrien ser desforestades els 30 anys vinents. 
Conclusió setena:  Sobre la factibilitat d'aquests projectes
Pel que fa a la factibilitat d'aquests projectes, encara és molt d'hora per poder decidir si poden
ser possibles o no. Tot i això, es pot aproximar una mica quina és la situació. 
El primer a considerar és el fet que cap de les opcions presentades competeix amb la longitud
de la via terrestre de Panamà. La distància del canal sec panameny, constituït per un oleoducte,
una carretera i una xarxa ferroviària per a trens de doble estiba, que es troba en operacions des
del 2001, és de només 80 km. El propòsit és el mateix que fa el Canal de Panamà: moure els
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contenidors més ràpidament, a un cost menor, d'un punt a un altre, un per aigua i l'altre per ter-
ra. A més dels costos, les empreses es fixen en la certesa: volen garanties de què els seus pro-
ductes arribin sans i estalvis. Aquesta certesa disminueix a mesura que augmenten les operaci-
ons de transbord de contenidors. Per tant, la meva conclusió quant a la factibilitat d'aquests pro-
jectes és que els que només impliquin un canal sec, no funcionaran com una competència a
Panamà, com a màxim podrien ser, en certa manera, complementaris. Tots els països de la regió
menys Nicaragua ja tenen algun tipus, més o menys eficients, de canal sec. Limón-Caldera,
Acajutla/La Unión-Puerto Cortés, Puerto Quetzal-Puerto Barrios, són alguns exemples. Aquests
corredors es poden millorar en el seu disseny i operació. Són projectes necessaris que a mesura
que avancin en infraestructura i equipament portuaris i en l'eficiència i disseny de les carreteres
fan més factible el  trànsit  de mercaderies. Cap està ni prop de l'actual Canal de Panamà, i
menys de l'ampliat, en capacitat, eficiència, experiència, proximitat, instal·lacions de distribu-
ció, i molts altres aspectes rellevants. Són projectes d'abast nacional que no estan a l'altura de la
competència pel trasllat interoceànic de mercaderies. L'únic que podria ser-ho és el de Nicara-
gua, que com el de Panamà també inclou un canal humit, que no implica necessàriament un
transbord de la mercaderia. En canvi, aquests projectes poden ser viables, encara que estiguin
basats, en un ferrocarril, si busquen ser un complement del canal i una part d'un sistema d'inte-
gració logística centreamericà. L'única alternativa viable per a la mobilització de desenes de mi-
lions de tones, que s'espera serà el trànsit, tant domèstic com de transbord internacional, és per
via marítima o fèrria. Tant en l'àmbit d'eficiència econòmica com en l'àmbit ambiental el trans-
port per carretera no és eficient per al transport de càrregues tan grans com les esperades. 
Una altra consideració a tenir en compte seria que els problemes més freqüents que es pre-
senten a l'hora de planificar projectes com aquests, es classifiquen en dos tipus: 
• Càlculs optimistes durant l'etapa de planificació. (Aquest cas es va donar tant en el cas
de la construcció francesa del canal de Panamà, com en les obres d'ampliació d'aquest
per part del Grupo Unidos por el Canal, liderat per l'empresa espanyola Sacyr. En els
dos casos es va donar el mateix patró: una obra complicadíssima que es pressuposta amb
una oferta temerària a la baixa)
• Situacions de conflicte durant el seu desenvolupament. (Aquest cas també s'ha donat en
els dos casos acabats d'explicar: en el del canal francès van ser els problemes ambientals
i sanitaris de Panamà, desconeguts pels enginyers francesos, i en el segon, les complica-
cions tècniques i geològiques que van provocar les tensions entre el Grupo Unidos por
el Canal i la ACP)
Tot i saber això, encara s'ha d'aprofundir en els costos d'inversió i operació de les diferents
opcions de canals interoceànics així com en les estimacions d'ingressos esperats per l'operació
dels canals per establir la factibilitat financera de cada opció.
Conclusió vuitena: Sobre les implicacions geopolítiques de les inversions xineses en aquests
projectes
Fins fa poc, Amèrica Central es trobava, absolutament, sota la influència dels EUA. Però en
aquest cas hi ha una particularitat a tenir en compte. La majoria dels projectes vénen de la mà
dels xinesos. El gegant asiàtic no és una economia emergent més. El punt de vista en analitzar
el seu boom ha de ser diferent del que utilitzaríem en l'anàlisi de qualsevol estat del nostre en-
torn. És per això que abans de fer cap incursió sobre la participació i/o inversió xinesa en
aquests projectes és important tenir en compte determinats punts:
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• La Xina es convertirà en la primera economia del món durant la primera meitat del se-
gle XXI. Això no implica que Occident quedi subjugat a una posició de domini per part
de la nova potència asiàtica.
• Durant més d'un mil·lenni la civilització xinesa va ser la més avançada del món en tots
els àmbits: econòmic, polític, social i tecnològic.
• La Xina té una base de pensament diferent de l'existent a Occident. Aquest pensament
prové de Confuci, i incideix en tots els àmbits de la societat.
• La modernització de la Xina comença després d'un segle d'humiliacions per part de po-
tències estrangeres i de gairebé tres dècades sota la tirania marxista del règim instaurat
per Mao Zedong.
• El 1978, l'expresident Deng Xaoping inicia l'obertura de la Xina al món. És el primer
pas per acabar amb el tradicional aïllament de la civilització xinesa. Aquesta obertura
comença amb el procés de reforma en el qual encara es troba immers.
• El ressorgiment econòmic, polític i social de la Xina resultat d'aquestes reformes és el
fenomen global més gran de la nostra generació i està configurant un nou escenari pel
segle XXI.
Pel que fa a les implicacions geopolítiques que esdevenen de la intenció xinesa d'assumir la
construcció d'aquestes obres, és probable que tinguin una importància considerable.  Com a
mostra tenim allò que va significar, la construcció i administració del canal de Panamà durant
tants anys pels EUA (que va retornar l'1 de gener del 2000), per al desplegament de l'hegemo-
nia nord-americana. Les implicacions d'aquesta andanada xinesa per Amèrica Central són:
1. La proposta xinesa demostra que la globalització és cada vegada més profunda, en par-
ticular en els àmbits econòmic i polític. Xina és un gran protagonista de la globalització.
2. Tot i que Amèrica Central i del Sud han emprès projectes d'integració regional en l'àm-
bit de la infraestructura i l'energia, segueixen sent uns subcontinents que no assumeixen
posicions rellevants en l'àmbit mundial. Han hagut d'esperar que la Xina assumís projec-
tes d'infraestructura fora de les seves fronteres, per a poder imaginar la construcció d'u-
na via alternativa a la de Panamà. 
3. La Xina estaria entrant dins dels processos d'integració d'Amèrica Central i del Sud.
Tot sembla indicar que la Xina pretén un altre tipus de relació amb aquests continents que no
la que van mantenir els EUA. No pretendre construir bases militars, és una gran diferència. La
diplomàcia xinesa sembla més propera a la idea de "cooperació sud-sud" que a la ingerència en
la política interna dels països del continent. Els acords comercials i polítics amb diversos paï-
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